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Foérord

Nir Trafikverket férordar en béttre logistik ér det pri-
miéra syftet effektivare transporter, men ofta pekar en
logistikdversyn pa behov av langtgaende forandringar
i bade organisation och utférande. Det kan dérfor te
sig underligt att ett statligt verk arbetar for nya orga-
nisationsformer inom kommunal verksamhet. Aven
om Trafikverket endast dr ute efter en av de sekunda-
ra effekterna — effektiva transporter - dr det viktigt att
kunna peka pa sambanden med det som kommunen

har full radighet 6ver - den egna verksamheten.
Trafikverket arbetar sedan ett tiotal ar med olika
metoder for att forbéttra effektiviteten i trans-
portsystemet — mer nytta till ligre kostnader och
firre oldgenheter. Att samla, stétta och driva pa
utvecklingen vad giller logistik har &n sa lidnge
varit ett litet arbetsfilt. Denna rapport pekar pa
att det, av en lang rad skal, finns mycket att arbeta
vidare med.



Inledning

Logistik handlar om att effektivt fordela resurser
i tid och rum - i vardagen en sjilvklarhet, i storre
sammanhang en skén konst. Logistik dr en vil
etablerad foreteelse inom transportbranschen,
atminstone inom de storre organisationerna. Lika
sjilvklar och nyttig som den &r dér, lika okéind och
outnyttjad dr den inom manga andra branscher,
exempelvis offentlig sektor. Det finns visserligen
lysande undantag, men den generella bilden &r att
logistik inte ens anses vara nagot att férhalla sig
till. Eftersom logistik i de allra flesta fall kan fri-
gobra stora resurser finns det all anledning att un-
dersoka forhallanden och potentialer.

Kommunens arbete med logistik kan ta sig olika
uttryck. Att anlita logistiker for olika projekt och
utredningar dr en sak. Att skaffa adekvat program-
vara for att 16pande analysera sin verksamhet ir en
annan. For att langsiktigt na en effektiv organisation
och transportsnal verksamhet ligger troligen nyckeln
i att dels forsta logistikens férutsittningar, dels att ar-
beta aktivt med fragorna. Troligen kommer storre
kommuner (och mindre i samverkan) att inritta ett
internt logistikst6d - den kommande utvecklingen
pa omradet kan bli mycket intressant.

Denna rapport bestar av fem kapitel, som vart
och ett ger en viss inblick i en transportintensiv
kommunal verksamhet. Avfallsinsamling, hemtjénst,
internpost, varudistribution och skolskjuts ir alla
transportintensiva verksamheter, men dér slutar
de uppenbara likheterna. Det de likvil har gemen-
samt &r att det som regel finns stora potentialer att
effektivisera verksamheten med hjélp av kvalifice-
rad logistik. I vissa fall handlar det om en logistik-
6versyn och en mer naturlig effektivisering av pla-
neringen. I andra fall innebir 6vergangen till ett
logistiskt synsiitt att verksamheten byggs om fran
grunden. Det dr da foga 6verraskande att dessa nya
idéer mo6ts med skepsis eller rent motstand.

Ofta ligger de gamla rutinerna i ett till synes
véloljat system, dir medarbetare och chefer inte

sillan under decennier har slipat pa uppliggen. Man
har sina distrikt, omraden, rutter och “kunder”. Man
har inrittat verksamheten efter veckoscheman,
lokaler, bilar och andra ”givna” férutsittningar.
Nir den logistiska 6versynen pekar pa att ett nytt
uppldgg skulle kunna minska kérstrickorna med
20-30 procent ses det som trolleri och icke trovérdigt.
Att en utomstaende konsult skulle kunna forsta
verksamheten och frigéra s mycket resurser vill man
helt enkelt inte tro pa. Gor man det medger man &ven
indirekt att man varit grovt ineffektiv och det bir
de flesta emot.

Att genomfora en logistisk dversyn innebir i
forsta hand att anlita en konsult och genomfora
en mitning och simulering. Att g vidare och for-
dndra verksamheter #r en grannlaga uppgift, som
maste forstas ur flera perspektiv och hanteras med
stor pedagogisk talang. Ska det dessutom goras
utifran nya, okéinda paradigm ir utmaningen &n
storre. Vikten av en malmedveten, uthallig och vél
insatt ledning kan inte nog betonas.

Virt att komma ihag &r att en simulering 4r en
teoretisk berikning som delvis bygger pa storre
eller mindre férenklingar. Det betyder att simule-
ringar séllan stimmer helt med verkligheten, sam-
tidigt som de pé goda grunder pekar pa en mojlig
potential. Det intressanta dr inte om potentialen &r
27 eller 29 %, utan om det finns en tillrackligt stor
potential for att det ska vara virt besviret. Man
bor dérfor lidsa de hir i rapporten angivna poten-
tialerna som nagot att sikta mot — nar man hilften
ir det en god borjan.

I den sortens fordndringsarbete som initieras ir
det dven viktigt att involvera personalen — de som
faktiskt ska ta emot, forvalta och utveckla landvin-
ningarna. Det #r ocksa virdefullt att i ett tidigt skede
fundera vad de frigjorda resurserna ska anviindas till
- mojligheten till 6kad kvalitet ska inte férringas.



1. Avfallsinsamling i Boras

Avfallsinsamling kan ses som en ganska statisk
verksamhet, dir férindringarna dr sma. Ut6ver
sommarstugornas kortvariga avfallsproduktion
ar verksamheten sig lik dver aret. Arbetslagen ar
intrimmade och rutterna ir etablerade. Det ir litt
att tro att det dirfor inte finns en potential for for-
bittringar. Flera kommuner har genomfort logis-
tiska oversyner av sin avfallsinsamling och pa sa
sitt innehaller detta kapitel inte nagot nytt. Likvél
visar bade denna och andra aktuella analyser att
detta dr langt ifran ett etablerat sitt att se 6ver sin
verksamhet. Avfallsinsamlingen i Boras ir pa inget
sitt anmérkningsvért ineffektiv - snarast repre-
sentativ for branschen. Tvirtom boér man upp-
mirksamma engagemanget och utvecklingsviljan
hos Boras Energi och Milj6 for att de har paborjaten
vérdefull 6versyn och effektivisering av sin verk-
samhet.

Detta kapitel bygger pa en rapport framtagen
varen 2010 av Sweco Infrastructure i Goteborg pa
uppdrag av Trafikverket och i samarbete med det
kommunigda bolaget Boras Energi och Miljo.
Kontaktperson pa Boras Energi och Milj6 dr affirs-
omradeschef Hans Skoglund, hans.skoglund@boras
energimiljo.se.

Sammanfattning

Héimtning av hushallsavfall i Boras kommun ge-
nererar en stor mingd transporter. Under ett ar
ir den totala korstrickan 6ver 200 000 kilometer.
Den hir studien visar pa en mojlig effektivisering
da simuleringar visat att korstrickan kan minskas
med 25 procent och fyllnadsgraden i fordonen kan
Okas med 13 procent.

Syftet med studien var att minimera antal for-
don, arbetstid och forbrukning av drivmedel men
dven att skapa en jimnare arbetsbelastning dver
planeringsperioden och distrikten. Studien inne-
fattade allt fran bearbetning av underlagsmaterial
till slutresultat, som dr en ny indelning av distrikt
med tillhorande korlistor for de nya rutterna.

Vid simuleringarna tilldelades varje hushalls-
kérl en geografisk koordinat, en vikt och en service-
tid. Koordinaten himtades genom matchning mot
adress- och fastighetsregister, vikten och service-
tiden berdknades med hjilp av en formel respekti-
ve tidsstudier. De dimensionerande parametrarna
var lastkapacitet, service- och arbetstider. Simule-
ringen visar att samma méngd hushéllsavfall kan
himtas med fyra enmans och tre tvimans fordon
istdllet for dagens tre enmans och fem tvamans
fordon. En del logiska och praktiska problem upp-
stod under testperioden, sa det var inte mojligt att
anvinda resultatet utan att gora en ny simulering
med striktare restriktioner.

Bakgrund

Boras Energi och Milj6 dr ett kommunalt bolag
som #gs av Boras Stad. Bolaget omsiitter cirka 550
miljoner kronor per ar och har runt 140 anstillda.
Bolagets verksamhet dr frimst behandling av olika
avfallsstrémmar, produktion av biogas, elkraft,
fjarrviarme och fjarrkyla.

Det finns cirka 21 000 héimtstillen f6r hushélls-
avfall spritt 6ver hela kommunens yta som betji-
nas av atta fordon, dir tre dr bemannade med en
person och resterande fem fordon #r bemannade
med tva personer. Varje fordon har tio olika rutter




som tillsammans bildar ett distrikt. Himtning-
en av kirl dr generellt uppdelat pa antingen en-
eller tvaveckors basis med ett antal undantag, lite
beroende pa onskemal fran kund. Mest forekom-
mande dr att enfamiljshus himtas var fjortonde
dag och flerfamiljshus hiimtas var sjunde dag. Kir-
len finns i sju storlekar fran 130 till 660 liter. Hus-
hallsavfall dr uppdelat i tva fraktioner, brinnbart
och matavfall. Bada fraktionerna liggs i samma
kérl och transporteras till avfallsanliggningen So-
backen dir sorteringen sker. Sobacken &r beldgen
cirka 11 kilometer sdderut fran Boras tétort.

Syfte

Syftet med optimeringen #r att spara drivmedel,
minska antal fordon och arbetstid samt fa en jaimn-
are arbetsbelastning mellan distrikten. Optimering-
en ska frimst ta hdnsyn till parametrarna lastkapa-
citet och servicetid. Som slutresultat ges forslag pa
en ny indelning av distrikt samt tillhérande korlistor
for respektive rutt.

Nuldgesanalys
September manad ar 2008 har anvints som refe-
rensmanad for nuldgesanalysen, for att undvika
storningar som vinterviglag, storhelger och se-
mestertider. For att ticka in alla himtningar av
hushallsavfall presenteras allt resultat pA manads-
basis eftersom en kund kan vilja mellan himtning
fran flera ganger per vecka till en gang per manad.
Enligt de kérscheman som anvénds idag finns
en viss snedvridning 6ver veckan. Néstan 75 % av
kédrlen hiamtas under veckans tre forsta dagar.
Tabell 1.1 visar nyckeltal f6r september manad
ddr atta ordinarie fordon och tre reservfordon
anvindes som tillsammans kérde 166 rutter. Den
totala korstriackan var drygt 17000 kilometer och
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vikten for det uppsamlade hushallsavfallet var
1440 ton. P4 ett ar kor fordonen for hushallshimt-
ning tillsammans drygt fem varv runt jorden. I ge-
nomsnitt kérde de enmansbemannade fordonen
125 kilometer per rutt och himtade 5 ton medan
de tvamansbemannade fordonen korde 83 kilome-
ter per rutt och himtade 11,1 ton.

Nyckeltal En-man Tva-man Totalt
Transportkilometer 8268 8350 17044
Hushallsavfall 333 1107 1440
Antal rutter 66 100 166
Transportkilometer/rutt 125 83 103
Hushallsavfall/rutt (ton) 5,0 11,1 8,7
Antal fordon 3 5 8
Bemanning 3 10 13
Koldioxidutslépp (kg) 9574 4909 14483

Tabell 1.1: Nyckeltal fér september 2008
Metodik

Forsta steget i projektet var att samla in informa-
tion om Boras Energi och Miljos kunder och for-
donspark. Varje kund tilldelades tre attribut:

* Geografisk koordinat
* Vikt
* Servicetid

Koordinaterna himtades ur ett adress- och fast-
ighetsregister som matchades med Boras Energi
och Miljés kundregister. Vikten beriiknades bero-
ende pa kundens typ av kirl medan servicetiden
togs fram genom tidsstudier. Information kring
fordonsparken tillhandahélls av Boras Energi och
Miljo. All information matades in i optimerings-
verktyget och sedan genomférdes simuleringar

—————————————————
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Figur 1.1: Arbetsgangen frdan
bearbetning av underlagsmaterial,
simuleringar till slutresultat i form
av korlistor med geografisk koppling.



for hela fordonsflottan. Resultatet jimfordes se-
dan med befintlig planering for att se eventuella
effekter. I Figur 1.1 redovisas arbetsgangen fran
bearbetning av underlagsmaterial, simuleringar
till slutresultat i form av kérlistor med geografisk
koppling.

Ett verktyg som har anvénts i projektet ir Plan
LogiX fran DPS, som ir ett férdelningsoptimerings-
program for hantering av fordonsflottor. Andra
verktyg var kalkylprogrammet Excel fér import och
export till Plan LogiX och ArcMap for allméinna
analyser och hantering av geografisk data.

Avgransningar

Pa grund av begrinsningar i verktyget Plan LogiX
fér hantering av manga besoksplatser summerades
alla nirliggande kérl med tillhérande informa-
tion ihop till en besokspunkt f6r varje gatulink
(en gatuliink dr strickan mellan tva korsningar).
Den andra avgrinsningen var att dela in alla kérl
i fyra stycken stérre geografiska omraden och si-
mulera varje omrade var for sig. Omradena de-
lades upp enligt den 6verenskomna strategin for
simuleringen.

Varje kérl dr beriknat att himtas ett i taget
mellan utstillsplats och fordonet pa grund av ar-
betsmiljoskal, i verkligheten kan det férekomma
att flera kéirl himtas samtidigt. Detta genererar en
lingre servicetid i simuleringarna men tanken ir
att alla chauff6rer bara ska dra ett kérl at gangen.

Servicetid innefattar tiden fran det att chauff6-
ren stiger ur fordonet tills han &r tillbaka i fordo-
net. Diaremellan ska kirlet himtas, témmas och
stéllas tillbaka. Beroende pa typ av kérl kan ser-
vicetiden variera. I villaomraden stér kiirlen oftast
uppradade ut med en vig och det gar fortare jam-
fort med kirl ute pa glesbygden. For att ta hinsyn
till dessa faktorer definierades f6ljande tre olika
typer av kérl:

* Centrumkirl — alla kirl storre dn 240 liter.

« Villakirl - bestimdes genom att skapa polygo-
ner 6ver villaomraden i Boras kommun, se figur
1.2

* Glesbygdskirl - resterande.

Ovriga forutsittningar var att alla vigar antas
vara av birighetsklass BK2. Den maximala lastka-
paciteten korrigerades for ett antal fordon for att
inte Overstiga kriterierna for vigarnas bérighets-
klassificering. Vid simuleringarna var varje arbets-
pass maximalt sju timmar utan rast, detta for att
ge chaufférerna sjilva valfrihet att vilja nér de
vill planera sina fikaraster och lunch. Omvandling
fran kirlens volym till vikt beriknades genom for-
meln 10 liter =1 kg.

Figur 1.2: Villaomraden i Bords.

Analys och optimering

Koordinatsattning av karl

Koordinatsittning av kéirl utférdes genom match-
ning med Boras Stads adress- och fastighetsre-
gister. Varje kirl fick ocksa ett kvalitetsindex bero-
ende pa med vilken noggrannhet matchningen skett.
Noggrannheten var mellan inmétt GPS-position till
manuellt utplacerad. 80 procent av kiirlen match-
ades mot adressregistret.

Tidsstudier

Det priméra syftet med tidsstudierna var att samla
in information om servicetider och hastigheter.
Detta utférdes genom att chaufférerna anvinde
GPS:er i fordonet och genom manuell tidtagning
ute i félt. Totalt samlades det in 6ver 20 stycken
GPS-loggar fordelat pa tre fordon. Loggarna analy-
serades och resultatet blev hastighetsmedelvirden

Figur 1.3: Tidsstudier med hjdlp av GPS-loggar fran tre fordon.
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Figur 1.4: Simulering av rutter.

for de olika férdefinierade vigtyperna i Plan LogiX
samt schablonvirden for servicetider.

Simuleringar

Den huvudsakliga strategin var att i forsta hand
anvianda tvamansfordon till villa- och centrum-
omraden och enmansfordon till glesbygdsrutterna.
Glesbygdsrutternaborjade i ytterkanterna av kommu-
nen och arbetar sig in mot centrum under veckan.

Resultat

Resultatet fran simuleringen visas i tabell 1.2, dir
den totala korstrickan av hela fordonsflottan blir
drygt 12700 kilometer under en manad, vilket &r
en minskning med 25 procent jimfért med nuléiget.
Andra nyckeltal som transportkilometer per rutt
och hushallsavfall per rutt visar en minskning med
13 procent respektive 6kning med 13 procent. Det
vill séiga att i genomsnitt har varje rutt 13 procent
kortare korstricka samtidigt som fyllnadsgraden

Nyckeltal En-man Tva-man
Transportkilometer 9218 8350
Hushallsavfall (ton) 666 732
Antal rutter 94 48
Transportkilometer/rutt 98 73
Hushallsavfall/rutt (ton) 7,1 15,3
Antal fordon 4 3
Bemanning 4 6
Koldioxidutslapp (kg) 7988 2852

ir 13 procent hogre i fordonet. Resultatet visar att
det behovs 142 rutter istéllet f6r tidigare 166 for att
himta exakt samma méingd hushallsavfall, vilket
innebir att ett fordon firre behovs. Den trepro-
centiga skillnaden foér det totala hushallsavfallet
beror frimst pa att omvandlingsformeln 10 liter=1kg
inte &r helt korrekt. Besparingen i form av mins-
kad brinsleférbrukning uppgar till cirka 360 000
kronor per ar (baserat pa ett dieselpris pa 12,1 kr/1
och ett biogaspris pa 11,7 kr/nm3). Minskningen
av koldioxidutsldppen kunde ha varit d&nnu storre
ifall prioriteringar kring val av fordon gjorts. Nu
kommer en stor del av de minskade transportkilo-
metrarna fran biogasdrivna fordon.

Diskussion

Det resultat som presenterades och levererades
till Boras Energi och Miljo har inte anvénts mer &n
under en testperiod pa sex veckor. Detta beror pa
ett antal olika faktorer. En faktor var att under-

Totalt Totalt -sep 2008 Differens %
12741 17044 -4303 -25
1398 1440 -42 -3

142 166 -24 -14
90 103 -13 -13
9,8 8,7 11 13
7 8 -1 -13
10 13 -3 -23
10840 14483 -3643 -25

Tabell 1.2: Resultat fran simuleringen och differensen med nuldget.



lagsmaterialet inte var helt uppdaterat och gav fel-
aktigheter i resultatet. Andra faktorer var av mer
logisk och praktisk karaktir, diir val av strategi och
avgransningar fick en stor betydelse. I och med att
avgransningen for himtning av kirl var satt till en
minimumniva pa gatuléink sa upplevde chaufférerna
det svart att folja kérscheman dér avfall fran nir-
liggande viigar ibland skulle himtas pa tva olika
rutter. Losningen for problem av denna karaktir
ar att involvera chaufforerna i ett tidigare skede. Ifall
de som ska anviinda resultatet har varit med och
paverkat arbetsgangen okar forstaelsen for resultatet.
Annan problematik som uppstod var nyckelhante-
ringen, i och med att kéirl som skulle himtas en gang
iveckan inte garanterat himtades med samma fordon.
Detta kan 16sas pa olika sétt, men i detta fall kommer
en begrinsning sittas dir alla kirl som himtas en eller
flera ganger i veckan himtas av samma fordon.

De avgrinsningar som gjordes angaende att pla-
cera nirliggande kirl i en bes6kspunkt och att dela
in alla kirl i stérre geografiska omraden var frimst
pa grund av begridnsningar i programvaran, men
dven for att chaufforerna har storst detaljkunskap
angdende i vilken sekvens sopkirlen ska himtas
pa respektive gatuldnk. De storre geografiska om-
radena togs fram for att behalla Boras Energi och
Miljos strategi géllande att borja i kommunens
ytteromraden och sedan under veckan arbeta sig
inat mot centrala Boras. Metoden med samman-
lagda himtstéllen kan ge en oonskad forkortad
transportstricka, da fordonen i simuleringen inte
kor over hela gatulinken utan viinder vid den de-
finierade himtpunkten, som oftast ir placerad vid
mitten pa gatulinken. Bada dessa avgrinsningar
anses vara forsumbara sett till det totala resulta-
tet. I vilken ordning som de geografiska omradena
hanteras paverkar inte resultatet och samman-
lagda himtstillen kan teoretiskt ge maximalt en
oonskad forkortad transportstréicka pa 5 procent.

For att minimera risken att skillnaden mellan
verklighet och simulerat resultat blir for stor har
chaufforerna varit med att sétta tidsramarna. Ser-
vicetiderna som ligger till grund f6r simuleringen
har arbetats fram av chaufférerna i ett lampligt
arbetstempo.

I och med att alla vigar antogs vara av barig-
hetsklass BK2 sa justerades lastvikterna i fordo-
nen efter det. Detta resulterade i att maxlastvikten
fér varje fordon var ldgre i optimeringen &n den
tillatna. Resultatet blir att det bidrar till 6kad mar-
ginal mellan beréknad vikt och verklig vikt for att
fa en god sidkerhetsmarginal for 6verlastade for-
don. De storsta fordonen fick sin tillatna lastvikt
minskad med 27 procent.

Det kommer att genomféras en ny simulering
inom kort dér striktare restriktioner kommer tillimpas
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for att fa bort de problem som uppstod vid férsta
simuleringen. Aterkoppling mellan simulerade
forslag och testkérningar i filt kommer att ske i en
storre utstrickning for att 6ka kopplingen mellan
verkligheten och det simulerade resultatet.

Slutsats

Simuleringar visar att det finns en stor effektivi-
seringspotential vid anvindande av datorstod vid
ny planering. Enligt simuleringar kan den totala
transportstrickan minskas med 25 procent. I jam-
forelse brukar transportkostnaderna generellt minska
med 5-15 procent vid en ny planering med datorstéd,
som ir ett resultat av hogre fyllnadsgrad och kor-
tare korstriicka (kélla: DPS). Andra liknande genom-
forda studier visar ddremot resultat pa minskade
transportstrickor upp 6ver 20-25 procent. Pa
grund av en del logiska och praktiska problem som
uppstod under testperioden dr det kanske inte
realistiskt att na en minskning med 25 procent,
da det kommer krivas fler restriktioner vid nésta
simulering. En annan slutsats ér relevansen av ett
kvalitetssdkrat underlagsmaterial. Stor del av ar-
betsinsatsen bor ldggas pa bearbetning av indata
till ruttoptimeringsprogrammet.

Efterord

Sedan denna férsta simulering genomfordes och
rapporterades har mycket hint hos Boras Energi
och Miljo. Som nimns i diskussionen ovan insag
man snabbt att det behévdes justeringar och en
andra simulering. Denna har man nu, varen 2011,
koért i tre manader och med blandat resultat. Vis-
serligen kunde korstrickorna kortas, men sam-
tidigt identifierades en rad oférutsedda villkor
och restriktioner. Dels framkom krav pa likartade
himtningstider fran vissa kunder, dels fordrades
mycket handpalidggning for att korrigera angivna
koordinater etc. Vidare har man i det nya upplag-
get tagit storre hinsyn till arbetsmiljon, vilket for-
lingt himtningstiderna nagot. Ett nytt villkor var
ocksa att inte kora med overlast, vilket 6kade antalet
tomningar. I de flesta fall var de kérordningar som
foreslogs av programvaran osammanhingande
och vildigt svar att kunna folja, vilket skapade
irritation. Dessa "konstiga” korordningar beror
troligen pa alla restriktioner som angavs vid opti-
meringen. Sammantaget dr det svart att jamfora
det gamla uppligget med det nya - samtidigt som
kérstrickorna kan kortas hojs kvaliteten i verk-
samheten. Utover dessa olika anpassningar och en
inlidrningsfas fér chaufférerna har 6versynen dven
inneburit en kostsam informationsinsats till alla
fastigheter. Trots alla bekymmer ser man att regel-
bundna 6versyner utifran logistik &r motiverade.



2. Hemtjansten i Karlshamn

Arbetet med hemtjinstens transporter i Karlshamn
bygger pa det arbete som bérjade med ett litet forsék
i Falkenberg 2002 och dérefter ett stérre pilotpro-
jekt med Orust och Marks kommuner 2003-2007.
Analyserna pekade pa omfattande potentialer,
men ocksa pa att den befintliga organisationen ofta
var ett hinder f6r en verkligt effektiv verksamhet.
Ett femtontal kommuner har hittills genomfort
mitningar och simuleringar, men #n sa ldnge har
endast ett fatal genomfort férandringar och kunnat
redovisa resultat. For tillfdllet ligger Karlshamn i
titen for denna utveckling och kan bade visa fina
resultat och en stor insikti hur logistik hinger samman
med verksamhetens grundliggande organisation.
Detta kapitel bygger pa en rapport framtagen
varen 2010 av ECE Network i Ronneby, pa upp-
drag av Trafikverket och i samarbete med Karls-
hamns kommun. Kontaktperson pa kommunen ir
forvaltningschef Christel Jonsson.

Personaloptimerat

Bakgrund

I oktober 2007 genomférdes en nuligesmitning
i distrikten Svingsta och Asarum i Karlshamns
kommun. Syftet med mitningen var att fa fram
ett underlag i jimforbara tal, som visade hur hem-
tjansten vid mittillfdllet anviéinde sina resurser.
Planeringsmetoden som man vid denna tidpunkt
anvinde sig av kan kallas for personalmetoden,
det vill sdga att man planerar med utgangspunkt
fran personalens arbetsscheman och dirmed fran
tillgangligheten pa resurser.

Fran mitten pa 2008 har nagra personer ur per-
sonalen utbildats i planering enligt vad som kan
kallas logistikmetoden, det vill siga man planerar
med utgangspunkt fran brukarbehovet. Skillnaden
mellan sétten att planera illustreras i figur 2.1.

I en personaloptimerad planering utgar man
fran faststillda arbetsscheman som kan stricka
sig Over ett ganska stort antal veckor. Det innebir

Brukaroptimerat

Figur 2.1: Schematisk illustration av
planering enligt personalmetoden
alternativt logistikmetoden.
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Figur 2.2: Exempel pa férarschema som skapas ndr logistikmetoden anvdnds.

att om behovet dr stérre dn personaltimmarna pa
planeringsdagen, far vissa arbetsuppgifter flyttas
till en annan dag, eller sa far man korta ner perso-
nalens raster eller brukartiden hos andra brukare.
Har man mer personaltimmar &n man behdver
uppstar det viintetider och vad man brukar kalla
ospecificerad kringtid. I ett personaloptimerat
planeringssystem fyller planeraren personalens
arbetstid med uppgifter. Direfter viljer personalen
sitt transportsitt. Papekas kan att schismer ofta
uppstar i valet av fordon, speciellt ddr man har
tillgang till fyrhjulsdrivna fordon.

I en brukaroptimerad planering 4r det behovet
som planeras och som faststéller hur mycket personal
och transporter som behdovs vid varje planerings-
tillfalle. I de forarscheman som skapas, se figur 2.2,
bestimmer planeraren bade vem i personalen som ska
utfora rutten och vilket firdsitt som ska anvéindas.

Ett forarschema kan beskrivas som en arbets-
order for varje person och arbetsdag och fordelas
av planeraren. I den 6vre delen av schemat finns
uppgifter om namn pa den person som ska utfora
arbetet, datum nir det ska utféras, hur lang tid
som arbetet tar, hur manga kilometer turen 4r och
vilket transportmedel som ska anvéindas. I den nedre
delen finns alla uppgifter fér vem som ska besokas,
nir besoket ska ske, vilka insatser som ska utforas
och hur lang tid insatsen ska ta. De rodmarkerade
besoken innebir att det dr dubbelbemanning och
att besoket ir synkroniserat med en annan personal
vid dessa tidpunkter.

Syfte

Utvirderingens syfte dr att i jamforbara tal och para-
metrar beskriva utfallet av inférandet av en ny
planeringsmetod.
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Planeringsmetod
Det finns tva sitt att hoja effektiviteten vad géller
resurstimmar och korstricka. Det ena &r att man
overgar fran att alla i gruppen planerar sina egna
turer till att man infoér en planerare som planerar for
hela gruppen. Vinsten i effektivt utnyttjade timmar
brukar (beroende pa gruppens storlek) vara cirka
10-20 procent. Den andra ir att man l4r sig lite grun-
der ilogistik och hur man manuellt eller med hjilp av
optimeringsprogram, bygger upp turer med utgangs-
punkt fran behovet och den geografiska spridningen
av bestksadresser. Vinsten av en optimerad korplan
ar att korstrickan minskar med cirka 20-30 procent
och att kortiden minskar med cirka 30-50 procent.
Jamforelsematerialet i denna utvirdering ir
hamtat fran tva verkligt utférda arbetsveckor med
samma férutsittningar och grundmaterial. Vecka
1 utfordes med manuell planering eller personal-
metoden, vilket var det normala planeringssittet
vid denna tidpunkt (oktober 2007). Vecka 2 (2010
i maj) planerades enligt logistikmetoden dir opti-
meringsverktyg ingar. Resultatet fran jamforelsen
presenteras i efterféljande text.

Forandringsforslag

I méitningen och nulidgesrapporten fran 2007 gavs
fem forslag som skulle leda till en effektivare pla-
nering och arbetsordning. Respektive forslag redo-
visas nedan tillsammans med en redogorelse for
hur kommunen har agerat pa férslagen och vilka
effekter som uppnatts.

1. Infér logistikmetoden och utbilda minst tva plane-
rare per distrikt med uppgift att planera fér hela
gruppen och skapa lattldsta ruttscheman med
utgangspunkt fran insatsbehovet



Kommunen inférde 2008-2009 logistikmetoden i
samtliga distrikt, vilket innebar att man utbildade
tva planerare i varje distrikt i grundlidggande logistik
och planering med hjélp av moderna optimerings-
system. Planerarna skapar littlista "férarscheman”
som delas ut till hela personalen som arbetar pa
planeringsdagen. Efter inférandet av férarscheman
har det enligt enhetschefen och planeraren upp-
statt féljande positiva effekter:

* Personalen dr positiva till nya forarscheman.
Man stills inte ldngre infor konfliktsituationer
med kollegor, om vem som ska beséka vem eller
vem som ska ga, cykla eller kéra bil. Det har
medfort att stressen har minskat, alla vet ju exakt
hur deras arbetsdag ser ut.

Personalens sjukskrivningar har minskat efter
inférandet av foérarscheman. Sjilvklart kan
minskningen helt eller delvis &ven ha paverkats
av andra héndelser eller orsaker.

Smaskador pa bilarna minskade. Nér stressen
minskar paverkar det korsittet pa ett positivt
sétt. Man kor lugnare och med storre uppmaérk-
samhet pa trafiken. Personalen har dven haft
formanen att fa genomga utbildning i spar-
sam koérning, vilket siikerligen ocksa har varit
en bidragande orsak till det minskade antalet
smaskador.

2. Se dver personalens arbetstider. | ett flexibelt system
kan det vara en fordel med arsarbetstid och flextid

En f6rutsittning for att optimalt kunna hantera
sina personalresurser dr att man kan skapa flex-
ibla arbetsscheman. Karlshamn har i enlighet
med forslaget diskuterat inférandet av arsarbets-
tid, vilket &r en férutséittning for att fullt ut kunna
tillgodogora sig alla de positiva effekterna. Det
kan dock konstateras att i métdistrikten hanterar
man fortfarande personalen efter det gamla plane-
ringssittet, vilket innebér att man har ett kapaci-
tetsoverskott som visar sig som vintetider i bada
distrikten. Se dven figur 2.5.

3. Se dver grinserna i distriktsindelningen sa att
brukarna hamnar i ratt distrikt ur ruttplaneringssynpunkt
Att dela in brukarna i fasta geografiska distrikt kan
efter ett antal ar skapa en hel del optimeringspro-
blem. En ny brukare som borde placeras i distrikt
1, hamnar istéllet i distrikt 2 pa grund av att distrikt
1 vid placeringstillfillet har for lite kapacitet. Vid
nista placeringstillfille kan det vara tvirtom, det
ar distrikt 2 som har for lite kapacitet osv. Situatio-
nen ir ganska vanlig, speciellt inom téttbebyggda
omraden, och leder till slut, pa grund av att distrik-
ten blir sa mixade, att man maste dka sina resurser
bade vad giller personal och fordon. Sjilvklart
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paverkar det da bade klimat och ekonomi.

Med den nya tekniken som Karlshamn nu
anvinder sig av #r man helt oberoende av fasta
grinsdragningar. Men tyvirr tar det alltid lite tid
innan fordndringar av nya arbetsmetoder sitter
sig, och det finns i métdistrikten alltjimt brukare
som borde ha overforts mellan distrikten, da de
har stor negativ inverkan pa bade antalet fordon
och korstricka.

Nér man planerar enligt logistikmetoden inne-
bir det att man med utgangspunkt fran respektive
kontor eller dep4, med full hinsyn tagen till de insats-
restriktioner som kan finnas, optimerar rutten efter
brukarens adress, framkomlighet till adressen och
tidpunkten for besoket. Syftet dr att undvika kors-
korande och att dirmed minska transporttiden
och kérstrickan.

4. Se 6ver planeringen av matdistribution och stddning
Karlshamns kommun har i separata utredningar
gjort 6versyn av matdistribution och stédinsatser,
dir dven effekterna av att anvéinda sig av privata
entreprendrer kontra egna resurser har beskrivits.
Resultatet visade att matdistributionen bade i tétt-
bebyggt omrade och i glesbyggd skulle bli mycket
kostsamt med privata entreprendrer. De skulle
dven paverka miljén negativt, da nagra samord-
ningsvinster inte skulle kunna uppnas. Stddinsat-
serna pa glesbygden &r ofta en nédvindig buffert
for att kunna behalla en acceptabel personalplane-
ring. Utan stddinsatserna maste man i de flesta fall
inféra delad arbetstid, da arbetsbelastningen pa
formiddagar och eftermiddagar ofta ar 1ag. Inom
tittbebyggt omrade med korta kor- eller cykel-
strackor har det mindre betydelse vem som utfor
stddningen.

5. Se 6ver hanteringen av kommunens/enhetens fordon
Karlshamns kommun har skapat ett eget, enkelt
och funktionellt system, som gor att man idag har
god kontroll pa sina fordon.

Distrikt Sviangsta
Brukarfordelning
Hemtjianstverksamheten i en kommun r en i allra
hogsta grad levande verksamhet vilket naturligt-
vis paverkar all planering. I vara mitdistrikt ir
férindringarna var brukarna bor mest patagliga i
Svingsta, som ju till stor del r ett glesbygdsdistrikt.
Forindringarna i Asarum #r marginella vad giller
transporttider och korstrécka. Figur 2.3 visar hur den
geografiska spridningen av brukarna i Svingsta
sag ut vid den férsta méitningen och i figur 2.4 visas
hur det ser ut 2010.

Mellan mét- och utvirderingsperioden har ett
antal fordndringar skett i den geografiska sprid-
ningen av brukaradresser. Antalet brukare som



bor i glesbygd och som paverkar korstrickan har
6kat med 10 stycken (inringade i figur 2.4). Med
den gamla planeringsmetoden skulle det ha inne-
burit att korstrickan skulle ha 6kat med ca 1085
kilometer/vecka eller 5642 mil/ar. Samtidigt har
2 besokadresser forsvunnit (inringade i figur 2.3),
vilket skulle ha medfért en minskning av kér-
strickan med ca 378 kilometer/vecka eller 1966
mil/ar. Totalt skulle netto6kningen av kérstrickan
ha blivit cirka 707 kilometer/vecka eller 3676 mil/
ar. Det hade resulterat i att man inte hade klarat sig
med de 7 bilar man hade till sitt forfogande, utan
man skulle ha behovt ytterligare en bil for att ticka
férandringsbehovet, det vill séiga 8 bilar totalt.
Med den nya planeringsmetoden kan planera-
ren simulera och skapa optimerade rutter med helt
andra forutséttningar. Planeraren vet i forvig exakt
hur rutterna kilometer- och tidsmissigt kommer
att se ut. Det innebér att planeraren vid varje pla-
neringstillfille, efter radande restriktioner och
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omstindigheter, kan planera optimala rutter.

Det innebir ocksa att dven om det sker stora
forindringar av brukarnas geografiska placering
sa maste det inte nédvindigtvis medféra storre kor-
striicka eller att fler fordon maste utnyttjas for
transporterna. En duktig och vilutbildad plane-
rare med goda tekniska hjilpmedel kan faktiskt
minska bade korstrickan och antalet anvinda for-
don, trots sa stora férdndringar som skett mellan
méitperioderna.

Korstracka

I en sammanstillning av faktiskt utfall jAmfors re-
sultaten fran métningarna utan att nagon hénsyn
tas till den okade spridningen av brukare. Kor-
strickan minskade da med 523 km/vecka eller 11
procent, se dven tabell 2.1. Pa arsbasis blir bespa-
ringen cirka 2720 mil, vilket ger ett minskat CO,
utsldapp pa cirka 3,8 ton/ar (beriknat enligt ut-
slippsnormen 140 g/km).



Figur 2.4: Brukarférdelning i Svéngsta 2010.

Korstr/v Differens
2007 - planering med den gamla 4732
metoden
2010 - planering med den nya metoden 4209 -523 km
(-11%)

Tabell 2.1: Faktiskt utfall, krstricka i Svingsta.

Om man i en simulerad jimférelse tar med den 6k-
ning av korstrickan som de nya glesbygdsbrukarna
medfor, sa skulle siffrorna fér 2007 6ka med 707
km/vecka till 5439 km/vecka. Jimf6ért med denna
stricka skulle minskningen med den nya meto-
den for planering 2010 bli 1230 km/vecka eller
23 procent, se dven tabell 2.2. Resultatet visar att
om man i sin planering 2007 hade haft tillgang till
moderna optimeringsverktyg och lite kunskaper i
logistik, sa skulle man kunnat spara cirka 23 pro-
cent av korstriickan. Pa arsbasis skulle kérstrickan
ha minskat med 6 396 mil/ar, vilket skulle minskat
CO, utsldppen med cirka 8,9 ton/ar.

15

Kérstr/v  Differens
2007 - planering med den gamla 5439
metoden
2010 - planering med den nya metoden 4209 -1230 km
(-23%)

Tabell 2.2: Simulerat utfall, kérstrécka i Svingsta.

Fordonsbehov

I en sammanstillning av faktiskt utfall av behov
av fordon jaimfors resultaten fran métningarna
utan nigon hinsyn tas till den 6kade spridningen
av brukare. Behovet av fordon minskade da med
2 stycken eller med 29 procent, se dven tabell 2.3.

Fordon Differens
2007 - planering med den gamla 7 st
metoden
2010 - planering med den nya metoden 5 st -2
(-29%)

Tabell 2.3: Faktiskt utfall, fordonsbehov i Svingsta.



Om man i en simulerad jimférelse tar med den 6k-
ning av kérstrickan pa 707 kilometer som de nya
glesbygdsbrukarna medfor, sa skulle behovet av
fordon minska med 3 stycken, eller med 38 pro-
cent, se dven tabell 2.4.

Fordon Differens
2007 - planering med den gamla metoden 8 st
2010 - planering med den nya metoden 5st -3
(-38%)

Tabell 2.4: Simulerat utfall, fordonsbehov i Sviingsta.

Nir man planerar med utgangspunkt fran insats-
behovet och brukarnas bestksadresser uppnar
man effektivare och kortare transportvigar, vilket
i sin tur paverkar behovet av fordon. I distriktet
idr behovet 5 bilar, men eftersom man har tillgang
till 6 bilar sa planerar man turer f6r alla 6 bilarna
nagon gang i veckan. Enligt planeraren beror det
helt enkelt pa att eftersom man har en storre till-
gang till resurser dn behovet, sa planerar man inte
lika omsorgsfullt. Inom kort kommer tillgangen
till den 6:e bilen att tas bort och man kommer da
att planera efter det reella behovet som &r 5 bilar.

Planering
Vid miittillfdllet 2007 anvinde man sig av cirka
85 timmars planering, med manga personer in-
blandade. Den dagliga planeringen utfors idag av
en planerare i cirka 30 timmar/vecka. Skillnaden
ir cirka 55 timmar per vecka, vilket pa arsbasis ger
2860 timmar eller ca 1,4 arsarbeten.

Planeringen av personalresursen uppnar dock
annu inte full effekt da kapaciteten fortfarande 4r
storre #n behovet. En forklaring till 6verkapaci-

teten kan vara att man alltjamt tillréttaldgger tur-
erna efter personalens arbetsscheman. Det inne-
bér att man i planeringen ibland skapar fler rutter,
dn vad det optimalt egentligen finns behov av.

Figur 2.5 visar hur en verklig planeringsdag ser
ut idag. Fargerna gult och blatt visar var det upp-
star vintetider eller ospecificerad tid, rott markerar
insatser och raster, gront visar dubbelbemanning
och vitt dr transporttid.

Med ett sa kallat gantschema, som i figur 2.5, ir
det litt att konstatera att det finns lite for mycket
gult, det vill séiga viintetid. Genom att i planering-
en utnyttja arsarbetstider blir planeringen mer
anpassad till behovet och vintetiderna reduceras
till ett minimum. Det gar aldrig att helt ta bort
vintetider, de uppstar vid olika tillfillen som till
exempel vid dubbelbemanning, dir tva personal
ska moétas vid vissa klockslag. Kommer man fran
olika hall och kanske med olika transportsitt blir
det sjdlvfallet svart att motas pa en exakt tidpunkt.
Det uppstar helt enkelt lite viintetid. En annan or-
sak till att en vintetid kan uppsta kan vara att bru-
karen inte &r hemma.

Fordelning av tillgéngliga resurstimmar per vecka

I tabell 2.5 framgar det att den totala arbetstiden
har minskat med cirka 224 timmar per vecka vilket
ir en minskning med cirka 26 procent. Pa arsbasis
blir det 11648 timmar mindre resurstid. Antalet
turer per dag har minskat med 5 stycken, fran 19
till 14.

Insatstiden har minskat med cirka 74 timmar. I
forhallande till den totala arbetstiden blir minsk-
ningen cirka 15 procent. Av den totala besparingen
pa 224 timmar utgér minskningen av insatstiden
cirka 33 procent. Minskningen motsvarar cirka
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Figur 2.5: Exempel pd ruttsammanstdllning.
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Faktiskt utfall Nulage 2007 tid Nuldge 2007 andel

Kringtid 14 tim 2% 16 tim
Véntetid 65 tim 7% 62 tim
Planeringstid 85 tim 10% 30 tim
Transporttid 202 tim 24% 108 tim
Insatstid 479 tim 57 % 405 tim
Total tid 845 tim 621 tim

Tabell 2.5: Jimférelse av resurstimmar i Svingsta 2007 och 2010.

2 turer per dag. Insatstiden i ett distrikt #r som
ett levande visen, det okar och minskar och kan
i perioder ha stora sviingningar. Sjilvklart paver-
kar det planeringen om nagon brukare langt ute i
glesbygden, som haft 5 bes6k med dubbelbeman-
ning varje dag i veckan, inte lingre behover nagra
besok. Lika sjdlvklart paverkas planeringen av att
nagon annan brukare i glesbygden, som har haft
1 besok om dagen, helt pl6tsligt maste ha 5 besok
om dagen. Hemtjinsten dr en levande verksamhet
i stindig férindring. Om méitningen hade gjorts
vid en annan tidpunkt #n den valda sa kunde in-
satstiden lika gérna ha varit plus 74 timmar som
det nu var minus 74 timmar.

Transporttiden har minskat med cirka 94 tim-
mar eller cirka 47 procent. Utfallet fran den fak-
tiskt anvidnda transporttiden 2010 stimmer vil
6verens med den simulerade transporttiden pa 50
procent, som uppgavs i méitningen 2007. Minsk-
ningen av transporttid i foérhéallande till kilo-
meterproduktion kommer sig av en effektivare
planering. Fordon anviinds inte lingre inom det
tidttbebyggda omradet, utan utnyttjas i stort sett
enbart fér rutterna pa landsbygden, vilket har
medfort att man far en hogre medelhastighet, vilket
i sin tur minskar transporttiden rejilt.

Det visar med all 6nskvird tydlighet att ruttpla-
nering med kunskaper i logistik och med profes-
sionella optimeringsverktyg, ir vida 6verligset all
manuell planering.

Planeringstiden har minskat med cirka 55 tim-
mar eller med cirka 65 procent. Genom att inféra
en planerare for hela gruppen frigors sjélvklart en
miéngd timmar.

Vintetid och kringtid har inte fordndrats nagot
nimnvirt mellan méitningarna, vilket innebér att
vintetiden fortfarande dr hég, vilket sannolikt beror
pa att man dnnu inte 6vergatt till ren behovsplane-
ring, utan man #r alltjimt kvar i planering enligt
personalmetoden, det vill siga man planerar efter
personalens arbetsscheman.

Distrikt Asarum

Asarum ir ett tittbebyggt omrade med goda for-
utséttningar for personalen att férflytta sig med
cykel eller att ga.

Nulage 2010 tid

Nuldge 2010 andel Differens tid Differens andel
3%

10%

+2 tim +14%

-3tim -5%

5% =55 tim -65%

17% -94 tim -47%

65% -74 tim

-224 tim

-15%
-26%

Korstracka och fordonsbehov

I mitningen fran 2007 kérde man 429 km/vecka
vilket pa arsbasis blev cirka 2200 mil. For denna
totala transportstriicka anvinde man sig av 4 bilar,
vilket innebar att bilarna i genomsnitt korde cirka
550 mil/ar. Att hélla sig med 4 bilar f6r en sa lag
korstriacka medfor naturligtvis onddigt héga kost-
nader. Den nya métningen visar att man i Asarum
minskat sin korstricka med cirka 60 km/vecka,
vilket pa arsbasis blir cirka 1900 mil. Man anvin-
der sig dock fortfarande av 4 bilar vilket innebér
att bilarna i genomsnitt kors cirka 475 mil/ar. Med
en lite optimalare planering kan man utan nagra
negativa effekter stilla av 2 bilar direkt. Tyvirr ir
det s4, att nir man har tillgang till fler bilar dn det
egentliga behovet, sa utnyttjar man sin 6verkapa-
citet &ven for att kora korta strickor. Korstrickor
och antal fordon i Asarum redovisas i tabell 2.6
och 2.7.

Kérstr/v Differens
2007 - planering med den gamla 429
metoden
2010 - planering med den nya metoden 369 -60 km
(-14%)
Tabell 2.6: Faktiskt utfall, kérstrdcka i Asarum.
Fordon Differens
2007 - planering med den gamla metoden 4 st
2010 - planering med den nya metoden 4 st
2010 - verkligt behov med den nya 2 st -2
metoden (-50%)

Tabell 2.7: Faktiskt utfall samt potential, fordonsbehov i
Asarum.

Fordelning av tillgéngliga resurstimmar per vecka

I tabell 2.8 framgar det att den totala arbetstiden
har minskat med cirka 80 timmar vilket dr en
minskning med cirka 17 procent. Pa arsbasis blir
det cirka 4160 timmar mindre resurstid. Antalet
turer/dag har minskat med 2, fran 11 rutter till 9
rutter.

Insatstiden har minskat med cirka 14 timmar. I
forhallande till den totala arbetstiden blir minsk-
ningen cirka 3 procent. Av den totala besparingen
pa 80 timmar utgér minskningen av insatstiden
cirka 18 procent.
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Faktiskt utfall Nulage 2007 tid Nuldge 2007 an

Nulage 2010 tid

del
Kringtid 91 tim 19% 84 tim
Véntetid (75 tim)
Planeringstid 48 tim 10% 30 tim
Transporttid 64 tim 14% 23 tim
Insatstid 267 tim 57% 253 tim
Total tid 470 tim 390 tim

Tabell 2.8: Jamférelse av resurstimmar i Asarum 2007 och 2010.

Transporttiden har minskat med cirka 41 tim-
mar eller cirka 64 procent. Det kan tyckas vara en
otrolig minskning men &r likvil det faktiska ut-
fallet. Distriktet Asarum ir ett titortsdistrikt och
har bara en enda brukare som bor utanfér sjilva
tétorten. Att kora bil i en titort medfor att medel-
hastigheten blir vildigt 1ag, vilket i sin tur medfér
att transporttiden i férhallande till kilometer-
produktionen blir vildigt h6g. Med en béttre plane-
ring har planeraren minskat kilometerproduk-
tionen med cirka 60 km/vecka, hon har ocksa
minskat antalet rutter med 2 st/vecka, sammanta-
get paverkar dessa atgirder transporttiden pa ett
mycket markant sétt.

Planeringstiden har minskat med cirka 18 tim-
mar eller med cirka 38 procent. Genom att inféra
en planerare for hela gruppen frigors sjélvklart en
miéngd timmar.

Vintetid och kringtid har minskat med cirka 7
timmar eller cirka 8 procent. Vintetiden &r dock
fortfarande ganska hog och kan med lite mindre
av personalplanering och lite mer av behovsplane-
ring minskas en hel del till.

Sammanfattning
Det finns tre enkla sitt att bli tidseffektivare:

1. Minska planerings- och administrationstiden
2. Minska transporttiden

3. Minska vintetiden

Det finns det tre enkla sitt att bli klimatsmartare:
4. Minska korstriackan

5. Utbilda i sparsam kérning

6. Bittre fordonskontroll

Svangsta

I Sviangsta har man genomfért punkterna 1 och 2
for att bli tidseffektivare och samtliga tre punkter
for att bli klimatsmartare. Man har minskat sin
korstricka med cirka 23 procent och sina CO,-
utslapp med 6ver 8 000 kilo. Man har okat trafik-
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Nuldge 2010 andel Differens tid Differens andel

21% -7 tim -8%
8%
6%
65%

-18 tim
-41 tim
-14 tim

-38%
-64%
-5%

-80 tim -17%

sikerheten genom att den totala tiden pa vig i
stort sett har halverats (-47 procent). Man har
dven minskat sin planerings- och administrationstid
med nistan 2/3 (-65 procent). Alla de goda effek-
terna tillsammans gor att man har kunnat frigora
cirka 26 procent resurstid.

I figur 2.6 redovisas faktiskt utfall och uppmitta
potentialer av tidsfordelning for 2007 och 2010,
dels relativt, dels i absoluta antal timmar. I sam-
manfattning kan konstateras f6ljande:

Insatstiden har minskat med 74 timmar, fran
479 till 405 timmar.

Transporttiden har minskat med 94 timmar,
fran 202 till 108 timmar.

Planeringstiden har minskat med 55 timmar,
fran 85 till 30 timmar.

Kringtiden har minskat med 1 timme, fran 79
till 78 timmar.

Den totala tiden har minskat med 224 timmar,
fran 845 till 621 timmar.

Insatstiden i forhallande till den totala arbetsti-
den har okat fran 57 till 65 procent .

I potentialen beskrivs att den maximala insatstiden
som #r mojlig fér Svingsta ligger pa drygt 70 pro-
cent, vilket dr fullt realistiskt att uppna. Det man
maste ga vidare med ir att fa bort en stor del av
vintetiderna. Vintetiderna som utgor cirka 78
timmar per vecka kan minskas till cirka 30 timmar
per vecka, om planerarna far anvinda sina kun-
skaper i logistikmetoden och planera fullt ut efter
insatsbehovet.

Asarum

I Asarum har man genomfort punkterna 1 och 2
for att bli tidseffektivare och samtliga tre punkter
for att bli klimatsmartare. Man har minskat sin
korstricka med ca 60 km/vecka. Man har dock
kvar en kraftig dverkapacitet pa fordon, minst 50
procent. I ett sa tittbebyggt omrade som Asarum
maste man planera for att transportsitten ska
vara cykel eller att man gar. Man har dock okat
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Figur 2.6: Tidsf6rdelning i Svdngsta fér 2007 och 2010, dels faktiskt utfall, dels uppmdtta potentialer. | det vinstra diagrammet
redovisas relativ férdelning och i det hégra absoluta antal timmar.
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Figur 2.7: Tidsférdelning i Asarum f6r 2007 och 2010, dels faktiskt utfall, dels uppmdtta potentialer. | det vinstra diagrammet
redovisas relativ fordelning och i det hégra absoluta antal timmar.

* Kringtiden har minskat med 7 timmar, fran 91

trafiksdkerheten genom att den totala tiden pa vig ; :
till 84 timmar.

mer #n halverats (-64 %). Man har dven minskat
sin planerings- och administrationstid med en . Den totala tiden har minskat med 78 timmar,
dryg 1/3 (-38%). Alla de goda effekterna tillsam- fran 470 till 392 timmar.
mans gor att man har kunnat frigéra cirka 17 pro-
cent resurstid.

I figur 2.7 redovisas faktiskt utfall och uppmitta
potentialer av tidsfordelning fér 2007 och 2010, Eftersom Asarum ir ett forhallandevis litet plane-

 Insatstiden i forhallande till den totala arbetsti-
den har 6kat fran 57 till 65 procent.

dels relativt, dels i absoluta antal timmar. ringsdistrikt kan det bli svart att uppna en poten-
tial pa 75 procent som visas i figur 2.7. Orsaken ir
I sammanfattning kan konstateras foljande: att det vid vissa tidpunkter pa dagen kan vara nod-

vandigt att skapa véntetider for att slippa delade

arbetsturer, det vill séiga tva arbetspass samma dag

med lang rast i mellan passen. D4 kanske planera-

* Transporttiden har minskat med 39 timmar, fran  ren ur personalperspektiv hellre viljer att ligga in
64 till 23 timmar. vintetider i planeringen.

* Insatstiden har minskat med 14 timmar, fran 267
till 253 timmar.

* Planeringstiden har minskat med 18 timmar, fran
48 till 30 timmar.
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3. Internpost

En av de verksamheter som sannolikt skulle kunna
effektiviseras kraftigt ir kommunernas organisa-
tion och distribution av intern post och gods. Vis-
serligen #r verksamheten inte sd omfattande, men
potentialerna #r desto storre. Flera kommuner
kan beritta hur deras 6versyn av internposthan-
teringen har frigjort stora resurser och minskat
transportarbetet. En del kommuner har &ven lagt
ut tjinsten till en extern leverantér, medan andra
behaller den i egen regi. Att ga fran ett oreglerat,
oreflekterat system till ett baserat pa logistisk analys
ar sannolikt det stora steget. Att ligga ut verksam-
heten pa entreprenad kan ge ytterligare vinster,
men &r inget sjdlvindamal for Trafikverket. Fokus
ligger helt pa att skapa en transporteffektiv verk-
samhet och dir ar en kvalificerad logistik en nod-
vindig forutsittning.

Detta kapitel bygger dels pa en rapport fran
Kungilvs kommun, dels pa en sammanstéllning av
genomf6rda telefonintervjuer hosten 2010.

Kungalv

KONTAKTPERSON:

Peter Hermansson, transportansvarig, Kungélvs kommun.
peter.hermansson@kungalv.se

Kungilvs kommun sag dver sina transporter i ett
flertal olika steg under perioden 2004-2009. I
dessa oversyner ingick bland annat kommunens
resepolicy, internpostdistribution, fordon och for-
donsorganisation, upphandling samt parkerings-
platser. Som en del i arbetet 14t man analysera hur
kommunens internposthantering var organiserad
och vilket transportarbete som den genererade. I
studien genomfordes dven en analys av hur mycket
transporterna skulle kunna minskas.
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Kommunen tog fasta pa utredningens rekommen-
dationer och sedan 2008 skéter transportcentra-
len alla transporter av internpost, lattgods samt en
tredjedel av maltidstransporterna. Internpost kors
ut i tva rutter per dag till cirka 75 leveransadresser
i kommunen. Distributionen utférs av en person
och en bil och samordnas med Postens utdelnings-
turer. Aven leverans av AV-material till skolor och
annat ldttgods samordnas. I utredningen pekades
pa att dven medicintransporterna kunde inga i de
samordnade turerna. Turerna beséker de aktuella
leveransadresserna, med det finns olika meningar
om den sammantagna nyttan med att samordna
transporterna pa detta sitt.

For de samordnade internpost- och littgods-
leveranserna betalar varje himtstélle/avdelning
ett fast pris per manad (normalt 500 kronor) till
transportcentralen. For internpost- och littgods-
hanteringen visade utredningen fran 2007 pa en
potentiell besparing pa 500000 kronor per ar, vilket
inkluderade 4 200 mil mindre bilkorning. Till detta
kom den besparing som kunde fas med samord-
ningen av delar av mattransporterna i samma
fordon. Det skulle innebira ytterligare 1800 mils
mindre korning. Dessvirre finns det i dagslaget
inga aktuella siffror pa uppnadda resultat.

Nedan redovisas ett utdrag ur rapporten ”Fram-
tida organisation av internpost- och littgodsdistri-
bution i Kungilvs kommun”, avrapportering ver-
sion 1.1 2007-10-12, Christoffer Widegren, CW
Logistikutveckling.

Sammanfattning
Arbetet syftar till att ge en 6verskadlig bild av de
interna flédena av post och dvrigt littgods inom



kommunen samt ta fram férslag till en enhetlig,
effektiv och kvalitetssikrad framtida 16sning. Ar-
betet utfors da tidigare utredningar pavisat en bety-
dande effektiviseringspotential inom detta omrade.
Grundliggande for distribution av internpost ér en-
hetlighet, struktur och storskalighet. Decentralise-
rade och smaskaliga transporter tenderar att kriiva
mer tid i form av spilltid och kringtid 4n effektiv
kortid.

Kommunen har ingen enhetlig funktion f6r dist-
ribution av internpost. Antalet distributionsvigar &r
manga till antalet - ett flertal vaktméstare kor olika
turer i kombination med att medarbetare vid vissa
enheter hiamtar posten sjilva. Kungilvs kommun
bor samla distributionen av internpost till en ge-
mensam utférande enhet. Till detta knyts specifika
personella resurser, samtidigt som miljévinliga och
dndamalsenliga distributionsfordon kan képas in.

Den kartliggning som utforts kring postdistri-
butionen indikerar en veckovis korstriicka om cirka
170 mil. Nir den teoretiskt erforderliga strickan for
att besoka alla berérda enheter tre ganger per vecka
beriknades i ett ruttplaneringsprogram blev resul-
tatet cirka 40 mil. Utifran detta drar rapporten slut-
satsen att korstrickorna for distribution av intern-
post utan problem kan halveras. Exemplet halverad
kérstricka och minskning av kringtid/spilltid med
33 procent innebdr minskade kostnader med cirka
500 Tkr per ar. Till detta kommer miljévinster samt
forbittringar inom transportkvalitet, sikerhet och
arbetsmiljo.

Genom att allokera ett tidsfénster kring lunch
for postbilarna kan verksamheten utfora en del av
kommunens mattransporter till en troligtvis lag
kostnad. For att halla denna méjlighet 6ppen &r det
viktigt att stimma av matt- och utrustningsbehov
fér aktuella behallare och emballage innan post-
bilarna bestills. Samkorning av mat och post kan
(i synnerhet betriffande kommunens perifera delar)
mojliggora ytterligare effektivisering.

Den absoluta lejonparten av kommunens ink6p
sker via centrala upphandlade avtal dir transport
ingar. Ett antal mindre buffertlager for forbruk-
ningsartiklar lever dock vidare. Det forekommer
ocksa en del ink6p i butik. Totalt koper kommunen
in elartiklar, kemartiklar, klider och annat forbruk-
ningsmaterial fér knappt 10 Mkr per ar. Central-
lagret kan utgora en bra stédfunktion i arbetet med
att minimera dyra inkop, samt minska lagerhall-
ningen ute pa enheterna. Ett utokat lager &r dock i
sig inget sjédlviindamal, utan detta ska betraktas som
ett komplement. ”Sillanbestéllningar” &r ett intres-
sant arbetsspar for att minska den inképsrelaterade
trafiken. Detta ir dock i sig ett omfattande arbete,
som bland annat kréver att leverantérerna fé6rmas
lamna ifran sig detaljerade redogorelser om trans-
portkostnader samt resonera kring detta.
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Bakgrund

Transportutredningarna “Intelligenta Transporter”
(Version 1,0, Widegren 041208 samt ”Utvirdering
av resultat samt undersékning av ytterligare moj-
ligheter”, Widegren 060605) har pavisat att den
decentraliserade distributionen av internpost och
ldttgods inom kommunen med stor sannolikhet
kan effektiviseras avseviirt. Detta arbete #mnar
déarfor belysa den aktuella distributionsstrukturen
samt utveckla forslag till en effektivare transport-
organisation. I samband med detta gors dven en
oversyn av det aktuella centrallagrets funktion for
att undersoka om denna kan utvecklas vidare.

Syfte och mal

Arbetet syftar till att ge en 6verskadlig bild av de
interna flédena av post och évrigt littgods inom
kommunen samt ta fram forslag till en enhetlig,
effektiv och kvalitetssikrad framtida 16sning. Ut-
redningen syftar ocksa till att komma med f6rslag
och synpunkter kring hur centrallagrets funktion
kan utvecklas i framtiden.

Generellt om distribution av internpost och lattgods
inom kommunal verksamhet

Det finns ingen given standard for organisation
och rutiner for att skapa den ”perfekta” trans-
portorganisationen. Flertalet kommuner tenderar
att ombesorja distributionen i intern regi, men ur
ett kostnadsmissigt perspektiv kan inte detta ge-
nerellt sigas vara mer férdelaktigt &n att handla
upp tjansten. Vilken 16sning som &r bést beror pa
kommunens interna organisatoriska och perso-
nalresursméssiga forutsittningar, samt givetvis pa
transportbehovets karaktir och omfattning. For
att kunna organisera en effektiv och strukturerad
transportfunktion kan emellertid foljande grund-
principer betraktas som generella:

* Enhetlighet och 6versikt. Den forsta och
viktigaste principen handlar om att samla
transportbehovet till ett enhetligt underlag.
Sammanstéllningen ger en bild av det totala
transportbehovet och &r nirmast att betrakta
som en forutsittning for att kunna optimera/
samordna flédena och tilldela erforderliga re-
surser. Utan ett enhetligt underlag kan det ock-
sa vara utomordentligt komplicerat att jimfora
olika alternativ ur exempelvis ett kostnadsmis-
sigt perspektiv.

Centralisering och storskalighet. Det férekommer
ganska ofta att medarbetare inom olika verk-
samheter utfor sporadiska transportuppdrag.
Nér det kommer till rutinméissiga transporter
bor det dock betonas att principerna ”gora det
nir man har extra tid” eller ”har vigarna férbi”
ytterst sillan dr optimala 16sningar. Eftersom



det trots allt foreligger behov av att transpor-
terna utfors innebér detta i praktiken att med-
arbetaren far planera om i sitt ordinarie arbete
nir man inte har ”extra tid”, eller aka extra da
man inte ”har vigarna forbi”. Storskalighet 4r
ocksa viktigt for att erhalla en god logistisk effek-
tivitet. Att exempelvis ldgga en enstaka daglig
koérning som tar 15-20 minuter effektiv kortid
under en medarbetare innebidr inte séllan
strukturella tidsférluster pa 6ver 100 procent
(det vill siga mer tid 4n den effektiva kortiden
gar at i spilltider som att himta fordon, sortera
och himta post, vintetider med mera). Stor-
skalighet 6kar kortidens andel (och minskar
spilltidens dito) av den totala tidsatgangen for
hanteringen av godsdistributionen.

Nulage

Kommunen har ingen enhetlig funktion for dist-
ribution av internpost. Antalet distributionsvigar
dr manga till antalet - ett flertal vaktméstare kor
olika turer i kombination med att medarbetare vid
vissa enheter himtar posten sjilva. Nedan féljer
en oversiktlig beskrivning av de flesta regelbund-
na flédena inom kommunens olika verksamheter.

Barn- och ungdomsférvaltningen

Inom grundskoleverksamheten ombesorjer vakt-
mistare dagliga leveranser av internpost mellan
Niamndhuset och de tre omradeskontoren Kusten,
Vistra Tullen och Inland. Distributionen av pos-
ten mellan omradeskontoren och skolorna utfors
av rektorer och annan skolpersonal som ofta reser
diremellan. Frekvensen pa dessa leveranser varie-
rar, men ett genomsnitt pa tre ganger per vecka
har faststillts efter samtal med ett antal medarbe-
tare. Totalt uppgar transportarbetet inom grund-
skoleverksamheten till 6ver 60 mil per vecka, av
vilket mer #n 85 procent utgors av transporterna
mellan omradeskontoren och skolenheterna.
Transporterna av post till forskolorna (dven dessa
fran respektive omradeskontor) har uppgetts ske
betydligt mer lagfrekvent dn till grundskolorna,
varfor endast en leverans per vecka har anvints i
uppskattningen. Detta motsvarar veckovisa kor-
strackor pa knappt 18 mil. AV-rundan, som gar
runt hela kommunen (Ytterby, Kdrna, Marstrand,
Kode och Diserdd), kors en gang i veckan. Dess
lingd &r cirka 10 mil.

Centrala vaktmasteriet

Vaktmisteriet i nimndhuset star for den enhetliga
del av interpostdistributionen som har storst om-
fattning. Personalen kor en daglig slinga i centrum
till 12 adresser, som #r en dryg mil lang. Tillsammans
med posthidmtning och diverse andra sporadiska
uppdrag kor vaktmésteriet cirka 15 mil per vecka.
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FM-enheten

FM-enheten i Mimers hus hiamtar dagligen post
i nimndhuset och distribuerar denna till utbild-
ningen i Rollsbo, komvux (skomakaren) och Trio-
gatan. Denna enhet ansvarar ocksa fér bok- och
postrundan inom fritid och kultur. Leveranser
sker en gang per vecka till biblioteksfilialerna i
Ytterby, Kdrna, Marstrand, Kode och Diseréd.
Nagra ganger per vecka sker ocksa leveranser av
bocker med mera till servicehem. Totalt kér enhe-
ten cirka 12 mil per vecka.

ALC

Arbetslivscentrum kor tre ganger per vecka en
storre internpostrunda i centrum till nio adres-
ser. Utéver detta kérs en gang per vecka en kortare
postrunda i centrum med tre stopp. Totalt uppgar
transportarbetet till knappt 4,5 mil per vecka.

Handikappomsorgen

Sex enheter inom handikappomsorgen har post-
fack i nimndhuset. Posten himtas av personal fran
respektive arbetsplats, och med en formodad frek-
vens pa tre ganger per vecka sd motsvarar detta
knappt sex mil.

Aldreomsorgen och IFO

Hus och mark ansvarar for huvuddelen av post-
transporterna till ildreomsorgens olika boenden.
Transporter sker mellan nimndhuset och Kode,
Marstrand, Kdrna och Diser6d samt centrala
Kungilv. Dagliga transporter av mediciner och
prover sker ocksa mellan Kungilvs sjukhus och
enheterna pa Fridhem och Skomakaren. Trans-
portarbetet motsvarar mellan 43 och 44 mil per
vecka. Betriffande Gvriga omsorgsverksamheter
s himtar medarbetare fran varje enhet i regel
posten sjilva i nimndhuset i samband med besék.
Sa sker dven inom IFO som sitter pa gangavstand
fran nimndhuset.

Forslag och potentialer

Det star utom allt tvivel att dagens decentralise-
rade internpostdistribution dr svar att 6verblicka
i sin brist pa enhetlighet, likvil som effektiviteten
maste bedémas som tveksam i och med smaska-
ligheten. En enhetlig och centraliserad distribu-
tion innebdr naturligtvis inte att medarbetare
“forbjuds” att hjélpa till med sporadiska och till-
filliga transporter. Grundtanken &r att samtliga
transporter av internpost, mediciner, prover etc
som sker pa regelbunden basis ska inordnas i en
kommunévergripande hantering.

Organisation
Samtlig distribution av post och 6vrigt littgods
behéver samlas under samma ansvariga enhet.



For att ombesérja internposthanteringen upp-
skattas ett behov av tva arsarbetare. En medarbe-
tare forvintas dgna huvuddelen av sin arbetstid at
transport, medan en medarbetare dgnar sig at att
himta och sortera inkommande gods samt utféra
kompletterande kérningar.

Fordon

De fordon som anviinds vid distributionen bor
ha ett lastutrymme som &r avskilt med hard vigg
fran forarhytten. Limpliga fordon ir troligen
ldtta transportbilar av typ VW Caravelle och lik-
nande. Av praktiska skiil maste emballage (lador
och backar) standardiseras sa langt som mdjligt.
En avgérande faktor vid val av fordon dr huruvida
dessa ska kunna anvéndas till mattransporter. Om
sa dr fallet méaste matten stimmas av med de kanti-
ner som ir i bruk. I det fall storre och hjulférsedda
matvagnar ska transporteras maste fordonen vara
féorsedda med bakgavellift. I linje med kommunens
strivan efter att anviinda sa miljévinliga fordon
som mojligt rekommenderas gasdrift. Gasdrivna
alternativ finns att tillga bland savil sma som stora
skapbilsmodeller.

Potential - tid och strackor

Samtligaplatser,tillvilkainternpostdistribueras,re-
gistrerades i ett ruttoptimeringsprogram. Geogra-
fiskt delades kommunen in i tva delar: Vister/Kode/
Kareby/Diserdd respektive centrum (inklusive
Ytterby och Rollsbo). Den forsta turen omfattade
cirka 8,9 mil (8 stopp) och krévde runt 2,5 timmar
kortid, medan den andra omfattade drygt 3,1 mil
(31 stopp) och krivde knappt 2 timmars kortid.
Att, via ovanstaende tva korturer, beséka samt-
liga adresser tre ganger per vecka skulle i en fullt
optimerad koérslinga kriva ett transportarbete pa
cirka 40 mil/vecka och en effektiv kortid pa 12-14
timmar. Till detta kommer totalt cirka 7-8 tim-
mars stopptid (cirka 0,5 tim for den forsta turen
och 2 tim f6r den andra). Med tanke pa att dagens
system uppskattas generera ett transportarbete
pa nidrmare 170 mil per vecka (50-60 timmar ren
kortid) sa ar besparingspotentialen betydande.
Aven inberiiknat att vissa av korningarna (exem-
pelvis transporter av mediciner och prover) inte
kan inordnas i en logistiskt optimal sekvens sa
kan korstrickorna med storsta sannolikhet mer
dn halveras. En halvering (motsvarande 85 mil per
vecka) innebir minskade korstrickor med i stor-
leksordningen 4 200 mil per ar. Detta motsvarar i
storleksordningen 1100-1400 arbetstimmar i ren
kortid. Med stopptider, spilltider och strukturella
tidsforluster i beaktande motsvarar detta med
storsta sannolikhet en tidsbesparing pa 6ver 2 000
timmar. En mer exakt mitning av tidsatgangen
skulle fordra upprepad och minutiés registrering
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av arbetsdagen for flera tiotals medarbetare, var-
for genomsnittsvirden for hastighet och stopptid
anvints vid ovanstaende uppskattningar.

Potential - ekonomi

Den stora ekonomiska potentialen ligger i mins-
kad atgang av personaltid. En halvering av den ar-
liga korstrackan for post- och lattgodsdistribution
enligt foregdende stycke motsvarar féljande:

* Personalkostnader for kortid minskar fran
560000 kr till 280000 kr.

* Personalkostnader for kringtid minskar fran
280000 kr till 190 000 kr.

* Fordonskostnader minskar fran 250000 kr till
127500 kr.

« Totalkostnaden minskar fran 1090000 kr till
597500 kr.

I ovanstaende exempel antas halverad kortid,
samt en reduktion av spilltid och kringtid pa 33
procent. Kostnad f6ér sortering av post férutsitts
vara likviirdig i bada fall. Personalkostnaden har
beriknats utifran 200 kr/tim och fordonskostna-
derna utifran 30 kr/mil.

Ovriga vinster

Forutom de rent ekonomiska aspekterna har kom-
munen mojlighet att kvalitetssikra godstrans-
porterna ur miljé- och sdkerhetssynpunkt. Med
en central funktion kan fokus ldggas pa distribu-
tionsfordonen sa att dessa #r dndamalsenliga for
transporter av littgods (att transportera losa fore-
mal i en vanlig bil kan utgora livsfara) samt av sa
god miljémissig standard som mojligt. Detta inne-
bir f6ljaktligen dven att arbetsmiljén vid distribution
av internpost och ldttgods sidkerstills till en hog
niva. Sammantaget sikerstiller kommunen en god
transportkvalitet i fraga om organisation/service,
milj6, arbetsmilj6 och sidkerhet i kombination med
en mycket god ekonomi.

Finansiering

Det finns ett flertal sétt att finansiera internpost-
verksamheten. Tva vanliga sétt att finansiera lik-
nande serviceverksamhet &r:

1. Férsiljning av tjdnster. Ett konventionellt silj-
forfarande dir kunden férslagsvis betalar en
beriknad fast summa for en ”standardniva”
med mojlighet att vid behov kopa till extra

transporter.

Fordelning av kostnaden. Anslutna verksam-
heter betalar en del av kostnaden motsvarande
sin andel av den kommunala férvaltningen.



Ett annat alternativ &r att betala sin andel av det
totala antalet utférda transporttjinster. Eftersom
forslaget till framtida distribution av internposten
ska utgéra en gemensam funktion som ska serva
ett centralt behov &t alla kommunens verksam-
heter rekommenderar denna utredning att nagon
form av férdelningsprincip tillimpas. Dels inne-
bir detta mindre administration, samtidigt som
siljfunktionen inte bedéms ha nagon stérre funk-
tion i fraga om att styra och paverka behovet av
posttransporter.

Matdistribution och samordningsmajligheter
Matdistribution sker fran tillagningskéken i Thorild-
skolan, Ytterbyhemmet, Ranrikegarden, Ytterby-
skolan, Ekhaga och Solhaga till 6vriga enheter.
Lokala mattransporter sker inom Kérna respektive
Diser6d. Omfattningen av mattransporterna ar to-
talt cirka 180 mil per vecka (varav leveranser till
hemvardstagare 30 mil). Samtliga mattransporter
upphandlas i dagslidget fran externa leverantorer.
Leveranserna av mat till hemvardsbrukare sker
veckovis via Samhall.

Samordningsmajligheter - mat och post

Att distribuera post i samband med samtliga mat-
ransporter kan vara svart ur praktisk synpunkt, da
det blir mer omstéindligt och stérningskénsligt. Om
fler fordon kriivs for att leverera mat under denna
hektiska tid sa stiger snabbt kostnaderna fér dessa
transporter avsevirt. Att ddremot vilja ut nagra
samdistributionskanaler ter sig mycket lampligt da
enstaka enheter i kommunens perifera delar var for
sig genererar mycket langa korstrickor. Lampligt
kunde vara att, i férsta hand, samkora mat och post
till Marstrand, Kode, Halta och Kérna. Enbart sam-
kérning till Marstrand skulle kunna spara uppemot
300 mils korning per ar. En fullskalig samordning av
posten med mattransporterna till kommunens 6vriga
landsbygdsorter skulle kunna bidra med ytterligare
nagot hundratal mil per ar. Sammantaget ligger
samordningsvinsten runt 10 mil per vecka. Detta
innebér att den teoretiskt erforderliga kérstrickan
for internpostdistributionen, vid samkérning med
matransporter, enbart hamnar i storleksordningen
30 mil per vecka. Aven med beaktande av 40-50
procent lingre korstricka pa grund av icke optimala
férutséttningar, sa skulle samordning med mattran-
sporter i kombination med centraliserad posthan-
tering kunna generera en total minskning av kor-
strickorna med i storleksordningen 120-130 mil per
vecka foér post- och ldttgodstransporterna jamfort
med dagsldget. Utredningen rekommenderar inte
att arbetet med denna samordning genomf6rs sam-
tidigt som den centrala internpostdistributionen
byggs upp. Daremot utgdr den ett intressant spar att
arbeta vidare med nir verksamheten &r etablerad.

24

Samordningsméjligheter - fordon

Mattransporterna dr kostsamma fér kommunen
- de storre turerna kostar mellan 400 och 800 kr
per dag. Genom att reservera ett tidsfonster kring
lunch skulle postbilarna kunna utféra en betydan-
de del (cirka 20-25 procent vid tva postbilar) av
mattransporterna till en forhallandevis 1ag kost-
nad. Det ska betonas att det dr samutnyttjandet
av fordonen som ger dessa gynnsamma forutsétt-
ningar - nyttjandegraden pa renodlade "matbilar”
skulle bli mycket lag (och dirmed ge en mycket
hog milkostnad). Om man avser att ga vidare med
denna méjlighet maste matt och storleksbehov for
matkantiner stimmas av innan bestéllning sker
av postfordon (enligt tidigare resonemang kring
fordon).

Centrallager - 6vergripande resonemang och
kommentarer

Tidigare utredning kring férradsverksamheten i
Kungilvs kommun (Ulf Lundqvist, 990906) fére-
slar att gatukontorets nuvarande centralférrad ska
utvecklas och fungera som kommunens central-
forrad under en projekttid om tre ar. Entreprenad-
avdelningen har ndrmare 2 000 artiklar registrerade.
Cirka 80 procent av forsiljningen sker mot den
egna verksamheten medan ovrig forsiljning sker
mot andra enheter inom kommunen. Buffertfor-
raden runt om i kommunen har reducerats under
senare tid. F6r atta ar sedan var de cirka 200 till
antalet och omfattade cirka 0,5 Mkr i varuvirde.
Senare tids strategi har varit att minimera den
egna lagerhallningen och upphandla goda leve-
ransvillkor med korta ledtider. Dock finns fortfa-
rande ett betydande antal “lager” kvar - framfo-
rallt inom utbildningsverksamheterna.

Nuladge och forutsattningar
Att minimera de egna lagren #r en given strategi
for flertalet artiklar da det bundna varuvirdet och
lagerhallningskostnaderna skulle skena ivig till
mycket hoga hojder om kommunen hade som am-
bition att lagerhalla nagon betydande del artiklar
som anvinds inom verksamheterna. En negativ
f6ljd kan emellertid 14tt bli sma och frekventa be-
stillningar av hogvolymartiklar. Detta dr tveksamt
ur miljo- och trafiksynpunkt likvil som eventuella
ekonomiska storskalighetsférdelar blir svarare att
utnyttja. De typer av inkép som genererar i sér-
klass mest kostnader #r nér varor himtas av med-
arbetaren sjilv. Liksom i fallet med internposten
betraktas ofta denna typ av drenden som nagot
man hinner med pé sidan av, medan de i sjilva ver-
ket tar tid fran ordinarie arbetsuppgifter.

Lager ir endast aktuellt da buffertar av mate-
rial krévs for att verksamheten ska fungera, alter-
nativt da inkdpen ir forbundna med betydande



personalkostnader (exempelvis vid krav pa korta
ledtider). For att en gemensam centralférradslés-
ning ska vara neutral ekonomiskt s& krivs nagon
form av storskalighetsférdelar vid inkop. Ett f6r-
sta steg for att visualisera mojligheter till detta ér
sirredovisning av transport- och hanteringskost-
nader fran leverantérerna. Utifran denna typ av
underlag kan forhandling upprittas om eventuella
mojligheter att reducera transportkostnaderna
vid sillanbestillningar. Kartliggning av tidskra-
vande ink6p — exempelvis inkop i butik. Denna typ
av uppf6ljning maste genomféras under en lingre
tid, samt internt inom respektive enhet.

Aktuella artikelsegment

Utdrag fran 2006 ars bokforing visar att de arliga
inképen av elartiklar, kemartiklar, kldder, kon-
torsvaror och annan forbrukningsmateriel upp-
gar till drygt 9,7 Mkr arligen. Under denna sam-
manlagda utgift doljer sig ett mycket stort antal
artiklar, och ur ett generellt perspektiv dr det
mycket svart att bedéma vilka som skulle limpa
sig for nagon form av lagerhallning. Segmenten
arbets- och skyddskldder, kontorsmaterial och
pappersvaror som i dagsldget omsitter 1,6 Mkr, 1,3
Mkr respektive 0,4 Mkr arligen innefattar “klas-
siska” varusegment (i synnerhet pappersvaror) ur
lagerhallningssynpunkt.

Problemstallningar

Att minska antalet leveranser 4r en naturlig del i
kommunens arbete att minska miljépaverkan av
dess olika verksamheter. Arbetsprocessen mot ett
eventuellt utdkat centrallager maste dock ske pa
flera plan:

* Artiklar. Vilka artiklar omsiitts tillrickligt for
att kunna motivera lagerhéllningskostnader
och kapitalkostnader vid storre inkop? Risk
fér ”hyllvirmare” och i vérsta fall kassering vid
felaktiga ink6p. Behov maste stimmas av med
verksamheterna. En viktig del i denna klassifi-
cering dr omkostnaderna f6r inkép. Varor som
bestills 6ver internet eller telefon och levereras
till dorr genererar laga omkostnader, medan
exempelvis fysiskt inkép i butik kan generera
omkostnader som motsvarar den inkopta varans
virde flera ganger om. Inkop i butik utgér dock
i gengéld en mycket liten del av ink6épen, och
sker mycket sillan pa regelbunden basis.

Distribution. For att inte den potentiella miljo-
nyttan med sillanbestéllningar i kombination med
centrallager ska ga om intet sa maste distribu-
tionen av artiklarna ske utan nimnvérd 6kning
av kommunens interna transportarbete. Darfor
distribueras artiklarna rimligen med samma
kanaler som internpost och lattgods.
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Rekommendation till fortsatt arbete

Ytterst maste varje verksamhet ansvara for sina
egna inkop. I arbetet med att minimera vissa ty-
per av ”dyra” inkép kan centrallagret utgéra ett
bra stdd i och med att vid behov kunna erbjuda
verksamheter lagerhallning av vissa specifika ar-
tiklar. Generellt giéller dock givetvis att halla sig
till centrala avtal, och utnyttja de leveransvillkor
som ingar dir. Arbete med sillanbestéllningar och
godssamordning pagar i flera tiotals projekt runt
om i landet for att minska trafik- och miljopaver-
kan i stadsmiljo. Fér Kungilvs centrala delar lig-
ger detta i tiden for savidl kommunala som privata
verksamheter.

Helsingborg

KONTAKTPERSON:

Lena Emgard, koordinator pa Upphandlingsenheten,
Helsingborgs kommun.
lena.emgard@helsingborg.se

Helsingborgs kommun har i flera steg foéréindrat
sin internposthantering och 6vrig distribution av
ldttgods. Tidigare hade man inom forvaltningen
Entek en kontorsservice diir tre personer him-
tade, sorterade och korde ut post och gods till ett
100-tal leveransadresser. Dessutom hade de tio
forvaltningarna egna vaktméstare som med egna
fordon distribuerade post, pallar och lador med
pappersvaror och annat gods. Tidigare stod kom-
munen for frankeringsmaskiner, lokaler, personal
och fordon. Utdver detta kdptes posttjinster av
Posten. Upplédgget innebar en delvis éverlappande
service.

2008 fattades beslut om att ligga ut distribu-
tionstjinster pa entreprenad. Aret dirpa gjordes
en genensam upphandling av posttjdnster, dér
Posten fick uppdraget. Det nya uppligget innebar
att flera sysslor kunde centraliseras och flera bilar
tas bort. Vad giller personalen gick flera i pension
samtidigt som andras frigjorda tid kunde anvin-
das till andra sysslor. Fran att ha kopt tjéinster av
Posten pa lopande rikning ingick nu alla tjénster i
avtalet. Frankeringsmaskinerna skrotades och Gvriga
resurser togs bort. Inledningsvis méttes fordand-
ringen av ett stort motstand - sysslor férsvann och
”det kommer aldrig att fungera”. Mycket snart for-
byttes detta i positiva omdémen, som att det blivit
lugnare och tryggare samt att servicen blivit mer
palitlig. Den inrittade referensgruppen var ocksa
positiv.

Nuvarande system innebir att kommunen har
ett 60-tal leveransadresser. Den anlitade entre-
prendren, Posten, kor alla leveranser i tre slingor
med hjilp av tre bilar och tre anstillda. Allt lam-
nas och hiimtas i en lada, i vissa fall ingar &ven
sortering. Annat gods kan limnas med pa dessa
slingor eller distribueras direkt av leverantéren.



Kommunen upplever att entreprenéren har en bra
kontakt med alla forvaltningar. Tjéinsterna haller
en bra kvalitet och man redovisar en stor néjdhet
bland personalen.

Dessvirre har kommunen inte gjort nagon
kvantifiering av vare sig det dldre eller det nya
distributionssystemet. Det betyder att det inte
finns nagra entydiga uppgifter om vad férindring-
arna har inneburit. Enligt kommunen har man
inte lingre tre tjinster (vaktmaistare) som tidigare
utforde uppgifterna. Man har &ven kunnat gora sig
av med lokaler, maskiner och flera egna fordon.
I vilken grad dessa frigjorda resurser motsvaras av
Okade resurser hos entreprendren dr svart att bedo-
ma, men sannolikt dr effektiviseringen kraftig. Det
som entreprendren nu utfor ses som en isolerad”
tjinst, helt betald av kommunen. Arliga jimforelser
kring distributionens kostnader, effektivitet, milj6-
paverkan med mera kan goras med utgangspunkt i
dagens effektiva uppligg.

Umea

KONTAKTPERSON:

Karin Jaderlund, chef Teknisk planering, Umea kommun.
karin.jaderlund@umea.se

Umea kommun lit ar 2000 genomféra en logistik-
studie av den befintliga hanteringen av internpost
("Postanalys genomférd 2000-01-25-27 av Posten
Sverige AB”). Studien omfattade det post- och
transportarbete som bedrevs av Distribution pa
stadshuset. Ddremot ingick inte den posthantering
som utférdes pa kommunens andra stérre enheter,
exempelvis socialférvaltningen och skolorna.

Enheten Distribution bedrev en omfattande
transportverksamhet f6r post och littgods. Verk-
samheten skottes av nio personer som med hjélp
av sex bilar distribuerade post och littgods (i fem
rutter) samt skétte medicintransporter (i en rutt).
Pa uppdrag utférdes dven en viss budverksamhet.
Turerna var upplagda av kommunen sjilv, utifran
verksamheternas 6nskemal och ldmpliga tidsféns-
ter. Studien pekade pa flera brister:

Bilarnas nyttjandegrad var lag till mycket lag.

Det uppstod vintetid mellan de olika postturerna.

Inom stadshuset skedde postutdelning tre ganger
per dag i tre olika postturer.

Dubbelarbetet var omfattande.

Dubbelarbetet beskrevs sa hir: "Enheter inom
Umea kommun har som regel sin egen besoks-
adress som postadress. Inneborden av detta dr att
endast intern post kors ut av turbilarna, och att ex-
ternt ankommande post delas ut av postens brev-
bérare, eller hiimtas av personal fran den egna f6r-
valtningen. Vi kan konstatera att det forekommer
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att mottagare far post eller prover forst av en turbil
och samtidigt, eller nagot senare, kommer ytterli-
gare en turbil med materiel till samma mottagare.
Dessutom intréffar det att Posten och annan bil
fran kommunen ocksa levererar och himtar. (...
Dubbeltriffar sker pa flera enheter inom kommu-
nen, som exempel vill vi nimna att pa studiedag 1
mottes tre bilar fran Distribution pa Biblioteket ca
kl. 14.00. Aven pa AV-Media intriiffar dubbeltrif-
far. Den medicintransport som en av inneperso-
nalen kor pa férmiddagen ir i stora delar identisk
med den provsviang som utfors pa tur tre. Tidmés-
sigt sa skiljer det cirka 30 minuter mellan dessa
kérningar. Till Holmsund éaker tva bilar fran Dist-
ribution under eftermiddagen med relativt liten
tidsskillnad.”

Foljden av utredningen blev att hanteringen
av internpost, dokument och littgods lades ut pa
entreprenad 2002. Upphandlingen vanns av ett
lokalt akeri, som Gvertog delar av personalen och
verksamhetens sex fordon. Verksamheten fortsat-
te med samma upplidgg och turer. Samtidigt for-
svann kommunens frankeringsmaskiner. Kostna-
derna sjonk kraftigt, och kommunen betalade 2,5
miljoner kronor 2002.

Vid den foérnyade upphandlingen 2004 vann
Posten AB uppdraget. Posten gjorde da om upp-
ligget och kombinerade det med sin 6vriga verk-
samhet. Kostnaderna sjonk ytterligare och kom-
munen betalade 2005 2,1 miljoner kronor fér
tjansterna. 2005 var det tre personer som pa hel-
tid utférde uppdraget at kommunen. Nu ir det
sammanlagt sex personer engagerade i servicen,
men alla dgnar sig inte at det pa heltid. Férdel-
ningen skapar en bittre tillforlitlighet i servicen.

Under aren har postflodet minskat, men efter-
som antalet hamtstillen legat stabilt pa cirka 170
har tjénsternas arbetsvolym inte foréndrats. Kom-
munen uppfattar att transporterna samordnas bra,
inte minst i byarna dér lantbrevbiraren tar alla
forsindelser till och fran skolor och dldreboenden.
I 6vrigt dr det svart att séiga i vilken man transpor-
terna har kunnat minskas. Kommunen har inte
uppfattat nagra klagomal pa servicen. En férnyad
upphandling &r nyligen genomford och Posten har
fatt uppdraget fran och med 2011, nu reducerat till
1,9 miljoner kronor.

Dessviirre har kommunen inte gjort nagon
kvantifiering av vare sig det ildre eller det nya
distributionssystemet. Det betyder att det inte
finns nagra entydiga uppgifter om vad féréindring-
arna har inneburit. Enligt kommunen har man
inte lingre nio tjinster som tidigare utforde upp-
gifterna. En del av dessa gick over till entreprend-
ren, resten fick andra sysslor. Man har dven kun-
nat gora sig av med sex fordon. I vilken grad dessa
frigjorda resurser motsvaras av 6kade resurser hos



entreprendren av svara att bedoma, men sannolikt
ar effektiviseringen stor, inte minst da Posten tog
over servicen. Da uppdraget till stora delar kan in-
lemmas i entreprendrens befintliga rutter har med
stor sikerhet korstrickan minskats.

Lidkoping

KONTAKTPERSON:

Glenn Bjork, enhetschef Kontorsservice,
Lidkdpings kommun.
glenn.bjork@lidkoping.se

Tidigare skottes all intern posthantering av kom-
munens vaktméstare, med sortering i stadshuset.
Post inom stadshuset och till de centralt beldgna
verksamheterna fordelades till fots. Post till och
fran skolor och &ldreboenden pa landsbygden
skottes av vaktmistare eller annan personal inom
respektive verksamhet. I det tidigare uppligget
distribuerades posten nagon gang per vecka, da
det sammantaget blev motiverat att kora till cen-
tralorten. Dir skotte en privat entreprenor distri-
butionen av mat till skolorna och denne tog éven
en del av posttransporterna.

I samband med en upphandling 2004 av den
externa posten kom all posthantering att ses over.
Resultatet blev att en entreprendér (Posten) fick
ta 6ver bade intern och extern postdistribution.
Det nya uppldgget innebér att samtliga 55 utlam-
ningsstillen besoks varje vardag, men med nagot
hogre service inom stadshuset. Uppligget uppges
fungera bra, med en hog servicegrad och tillforlit-
lighet. Kommunen har ingen uppfattning om hur
tids- och transportbehovet sag ut fér det gamla
upplédgget och har heller ingen exakt uppfattning
om vad fordndringen har inneburit. En tjéinst har
dock sparats in, liksom manga arbetstimmar och
troligen dven nagon bil. Man anser dock att sam-
ordningsvinsterna med entreprendrens ordinarie
verksamhet éir uppenbar.

Mélndal

KONTAKTPERSON:

Lennart Andersson, Mdlndals kommun.
lennart.andersson@molndal.se

Molndals stad inridttade 2005 en transportcentral
efter en forebild i Varberg. Transportcentralen
fick ta 6ver i stort sett alla kommunala fordon, en
tillhorande verkstad samt den interna distributio-
nen av post och littgods.

Tidigare var transporterna fordelade pa dels
en person som skotte distribution inom skolornas
verksamhet, dels tre personer som skotte ovrig
distribution och transporter. En av dessa tre skotte
posthanteringen inom stadshuset till fots. De an-
dra personerna hade var sin bil till sitt fé6rfogande
och systemen samordnades inte. Det nya upplig-
get innebdr att tre personer kor tre slingor med tre
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bilar och hanterar post och littgods till och fran
650 avlimningsstillen. Slingorna ser olika ut f6r
veckans dagar och dras ner kraftigt under som-
marsemestern. Utover den fasta trafiken erbju-
der transportcentralen en budtjinst, dir man kan
skicka med gods pa de befintliga slingorna. Bud-
tjdnsten finns utlagd pa kommunens intranit och
kan nas dér och via telefon.

Det nya upplédgget dr konstruerat utan hjilp av
externt logistikstdd. Bland effekterna syns en in-
sparad tjanst, bittre funktioner, bittre service och
fler avlimningsstillen. Transportcentralen gjorde
ingen nollmitning och har heller ingen koll pa nu-
varande kérstrickor. Nu finns i alla fall en samlad
kontroll och uppféljning av alla fordonsparame-
trar. Slingorna revideras stindigt, men kommunen
ser inget behov av nagon extern logistikkonsult.
Man menar att ”det finns saker som inte gar att fa
in i datorprogram”.

Slutsatser

Denna enkla undersokning gér inte ansprak pa
att till fullo beskriva distribution av internpost
och littgods, vare sig i de beskrivna kommunerna
eller generellt. Det dr uppenbart att det finns en
lang rad aspekter att ta hinsyn till d4 man &ver-
viger en forindring av dessa tjinster. Det under-
s6kta materialet &r litet och bade subjektivitet och
missforstand kan firga redovisningen. Likvil ar
det tydligt att manga kommuner kan frigora stora
resurser genom att anvinda logistik som grund f6r
organisation och utférande av transportintensiva
tjdnster, sa som distribution av internpost.

Med tanke pa att manga kommuner och andra
organisationer planerar att se over denna typ av
interna service, finns det anledning att limna nagra
rekommendationer:

* Genomfor en nollméitning och kvantifiera de
storheter som &r viktiga att f6lja upp. Vilj para-
metrar som gar att jaimforabade inuvarande regi
och i en eventuell entreprenad. Dessa kan vara
fordonskilometer, antal fordon, antal helars-
tjdnster, lokalyta, entreprenadkostnader, leve-
ransstillen, leveranstillfillen, avvikelser med mera.

Anlita logistiker for en korrekt kartliggning och
for ett optimalt uppldgg. Var noga med att defi-
niera vad ni i férsta hand vill optimera.

Stiill krav pa funktionalitet och 16pande forbéttring-
ar i transportuppligget i en eventuell upphandling.



4. Samordnad varudistribution i Kristianstad

Samlastning &r en praktisk tillimpning av logistik
och en populir atgiird for att effektivisera trans-
porterna. Borlinge kommun var tidigt ute med att
formulera och utveckla konceptet. I stillet fér en
mingd sma och stora lastbilar, som fordelar gods
ut till ett stort antal adresser i staden, levereras allt
inkommande gods till en samlastningscentral. Dir-
ifrén kors sedan godset ut till avlimningsstéllena,
med bittre fyllnadsgrad, farre fordonskilometer
och mindre stérningar som foljd. En pataglig effekt
dr att antal leveranser till exempelvis en skola kan
minskas kraftigt. En annan 4r att kommunen kan
stilla specifika krav pa transporterna, skilda fran
kraven pa varan. De sammanvigda effekterna pa
transportarbetet 4r ddremot inte entydiga. En ny-
ligen genomford analys i Kungilvs kommun ger
en intressant och nyanserad bild. A ena sidan finns
det goda mojligheter att samlasta en stor miangd
mindre kollin via kommunens centralférrad. A andra
sidan konstateras att omfattande mattransporter
redan sker samordnade, via ett begrinsat antal
leverantorer. Dessa har troligen redan en effektiv
transportstruktur och ur ett transportekonomiskt
perspektiv dr det antagligen inte I6nsamt med en
samlastning av mattransporterna. Andra motiv
kan #nda tala f6r en samlastning. Rapporten gar
att fa fran Kungilvs kommun. En ldsvird 6versikt
av arbetsfiltet finns i “Goda exempel pa logistik-
16sningar” fran Miljoresurs Linné (2010).

Detta kapitel bygger pa en rapport framtagen
hésten 2010. Uppdraget initierades av Agenda 21’s
ledningsgrupp vid kommunen. Upphandlingschef
Peter Lindgren var projektledare. En projektgrupp
tillsattes med ansvar for att ta fram forstudien.
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Rapporten utarbetades initialt av Ana-Maria San-
seovic, AM-consulting, Kristianstad, och slutfér-
des direfter av Peter Lindgren.

Sammanfattning

Samordnad varudistribution innebir att inleve-
ranser av varor styrs till en samlastningscentral.
Dirifran samordnas utleveranserna till kommu-
nens enheter antingen i kommunens egen regi eller
genom att en extern distributor kor ut varorna.
Aven samlastningscentralen kan #igas och drivas
antingen i egen regi eller genom extern distribu-
tor. Om extern distributor anlitas maste bade sam-
lastningscentralen och distributoren upphandlas
enligt LOU. I foreliggande rapport férordas upp-
handling av samordnad varudistribution.

Ett stort antal forbrukningsartiklar kan distri-
bueras pa det hir séttet. Till exempel kemtekniska
produkter, sjukvardsmateriel, papper och plast,
kontorsmaterial, skol- och lekmaterial, elmaterial,
bocker och trycksaker, IT-relaterade produkter,
tvitt samt livsmedel.

Erfarenheter fran framgéangsrika projekt kring
samordnad varudistribution visar att den politiska
forankringen och langsiktigheten ir mycket vik-
tiga samt att tillrickliga resurser avsiitts under
projekttiden. Av naturliga skil dr det uppstarts-
perioden som dr mest kritisk. Det giller da bade
den ekonomiska hallbarheten som attityder hos
kommunens bestillare. Darfor krévs informations-
och utbildningsinsatser for i princip alla anstillda
som berors av férindringen. Inférande av sam-
ordnad varudistribution paverkar arbetsrutiner,
vilket gor att personalens attityd till féréindringen



har stor betydelse fér dess mojlighet till framgéng.

Erfarenheter visar likasé att det 4r nodvindigt
att ha ett administrativt system fér hantering av in-
formation for bestillning — orderbekriftelse - leve-
ransmottagning - fakturahantering. Det innebér
for Kristianstads kommuns del att parallellt med
projektet samordnad varudistribution behéver det
drivas ett projekt for inférande av e-handel.

Den storsta potentialen for samdistribution bor
finnas dir enheterna dr geografiskt nirbeldgna,
det vill siga inom eller i nirheten av staden Kristi-
anstad samt Ahus titort. Det kan 4ven krivas att en
utveckling av effektiva varuleveranser samordnas
inom hela kommunens kostorganisation.

Inledning

Kommunstyrelsens arbetsutskott har beslutat
genomf6ra en forstudie som ska klargéra forut-
sdttningarna for samordnad varudistribution till
Kristianstad kommuns verksamheter. Ekono-
miskt stéd har erhallits fran Trafikverket med
halva kostnaden f6r forstudien inom en total kost-
nadsram om 200 000 kronor. Halva kostnaden har
finansierats av kommunen. Férstudien ska enligt
uppdraget innehalla foljande:

* Nuldgesbeskrivning (leveransstillen, frekvenser,
varutyper etc).

* Analys av den forbéttringspotential som samord-
nad varudistribution mojliggor (logistik, transpor-
ter, organisation, ekonomi, personal med mera).

* Forslag till 16sning av samordnad varudistribu-
tion med kommunen som bestillare.

* En handlingsplan fér genomférande av atgérder
under de ndrmaste aren (2010-2012), med forbétt-
ringar som ger tydliga férdelar for organisationen.

Projektgruppen har bestatt av representanter fran
berdrda forvaltningar: Borje Andersson (BUF), Bo
Rosengren (omsorgsforvaltningen), Katrin Svensson
(milj6- och hilsoskyddskontoret) samt Bengt Svens-
son (C4 Teknik). Oskar Nilsson fran Trafikverket
har ocksa medverkat i projektet.

Bakgrund
Transporter och samdistribution
Transportbranschen fyller en viktig samhillsfunk-
tion. Under senare ar har branschen dock ifraga-
satts utifran miljésynpunkt. Det gar inte att bortse
fran att transporter genererar o6nskade utsldpp i
atmosfiren och det finns dérfor ett starkt samhal-
ligt stod for att dessa utsldpp ska minska.
Niartransporter, det vill sdga transporter inom
en radie av 100 km, har tidigare ofta setts som
en fast kostnadspost i varans pris. Men utveck-
lingen mot 6kat miljdmedvetande och stigande
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driv-medelspriser har inneburit en féréindring.
InkGpare har upplevt att transportkostnaderna
Okat mer dn andra affirskostnader, som ravaror,
arbetskraft, maskinell utrustning, IT-losningar
med mera. Samtidigt har inképarna haft svart att
paverka situationen.

Forutom kostnadsékningarna finns #ven ett
vixande serviceproblem inom transportbranschen
relaterat till kringhanteringen av transporter. De
flesta féretag och organisationer har gjort sig av
med vaktmistare och lagerpersonal som tidigare
fungerade som godsmottagare.

Foreliggande forstudie giller samordning av
kommunala varuleveranser for att uppna bade
miljé- och kostnadseffektivitet. En kommun &r
en stor bestillare av varor och kan darfor utnyttja
denna stillning till att paverka leverantorer till
storre miljohinsyn. Kommuner vill ha ett 6kat in-
flytande pa hela logistikkedjan fran enskilda leve-
rantorers lager via transporter ut till de slutliga
leveransadresserna. Lagen om offentlig upphand-

[everantorer

<
Figur 4.1: Schematisk beskrivning av nuldget betrdffande
varuleveranser i kommunen.

ling, LOU, tillater emellertid inte att langtgaende
krav stills pa transporttjinsten om denna ingar i
varans pris, sa kallad fri leverans. Fér att komma at
problemet behéver transporttjinsten upphandlas
separat, tillsammans med att krav stélls pa trans-
portsamordning. Det ger kommunen méjlighet att
kontrollera transportkostnaderna, effektivisera
trafikarbetet och miljéanpassa fordonen.
Samordnade varuleveranser inom en kommun
innebér en radikal férdndring av hur varor dist-
ribueras. Det innebér att kommunen skapar en
affirsrelation bade med externa leverantérer och
med transportforetag. Ett samordnat lokalt distri-
butionsnit med en transportor innebir att kommunen
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Figur 4.2: Schematisk beskrivning av samordnad varudistri-
bution.

tar kontroll &ver transporttjdnsten. Fordndrade
transportrutiner medfér ocksa att administrativa
rutiner fér bestillning, orderbekriftelse, leverans-
mottagning och fakturahantering maste anpassas,
foér att samordningen ska ge 6nskat resultat. Bland
annat ar vil fungerande administrativa rutiner en
férutsittning fér den betalningsmodell som beho-
ver tillskapas mellan kommunen, varuleverantorer
och transportforetaget. Transporter och trafikarbete
maste vara méitbara i tid och stricka med hjilp av
kontrollinstrument (ruttoptimering) fér att miljé- och
kostnadseffektiviseringar ska kunna tydliggoras.
Idag sker leveranser till kommunens enheter di-
rekt fran leverant6rerna. Enheterna bestiller
direkt fran leverantorerna via telefon, fax eller
dator. Det innebir att nir bestéllningar gors hos
olika leverantérer sa sker ingen samordning av
varudistributionen ut till respektive enhet. Varje
leverantor skoter sin egen transport. Figur 4.1 ger
en schematisk bild 6ver situationen.

Vad ar samordnad varudistribution?

Samordnad varudistribution kan minska antalet
transporter. Det sker i sa fall genom att alla varu-
fléden stralar samman till en leveranspunkt (sam-
lastningscentral) for att sedan samordnat distribu-
eras vidare till kommunens olika varumottagare,
se figur 4.2.

Som mal {6r samordnad varudistribution kan ang-
es f6ljande:

1. Minskad miljébelastning genom férre trans-
porter. Erfarenheter som rapporteras fran
uppfoljningsstudier kring pagdende eller av-
slutade samdistributionsprojekt visar att den
samlade korstrickan for de aktuella varutrans-
porterna kan minska med 30-40 procent (ref.

WSP Sverige AB Rapport 2009-01-31).

Hojd trafiksikerhet genom firre leveranser
betyder ocksa firre fordon pa exempelvis
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skolgardar, vilket minskar olycksriskerna for
bade barnen och personalen.

Forbittrad service bland annat genom be-
stimda leveranstider, vilket goér det lugnare
for kommunens verksamheter att ta emot
leveranserna. En genomsnittlig kommunal
verksamhet har idag flera leveranser om da-
gen. Studier som genomforts visar att man
normalt inte beh6ver mer &n tva leveranser
per vecka av livsmedel (ref. Hultgren 2009 -
Falu kommun). Oavsett verksamhet och lokala
lagringsutrymmen ska ingen behéva mer &n
en leverans per dag.

Ekonomisk 1onsamhet med sidnkta kostnader
genom att kommunens leveranser blir effek-
tivare vad giller antalet transporter och arbets-
timmar. Aven forbittrad konkurrens vintas
bidra till den ekonomiska l6nsamheten.

4.

Forbittrad konkurrens vid upphandlingar,
bland annat genom att férutsittningarna 6kar
for mindre foéretag och lokala féretag att kunna
limna anbud, eftersom den enskilde leveran-
toren slipper att sjialv ombesérja transporter
och logistiksystem.

Ett stort antal forbrukningsartiklar kan distribu-
eras pa det hir sittet. Till exempel kemtekniska
produkter, sjukvardsmateriel, papper och plast,
kontorsmaterial, skol- och lekmaterial, elmaterial,
bocker och trycksaker, IT-relaterade produkter,
tvitt samt livsmedel. En potential finns dven nir
det giller kommunens interna leveranser av varm
mat mellan enheterna.

Det finns vissa fragestillningar som ir speciellt
viktiga att beakta vid samordnad varudistribution.
Bland annat giller det kylda och frysta livsmedel,
som ovillkorligen maste hanteras med korrekta
metoder. Det kan ocksa handla om kommunens
undersokningsplikt enligt Koplagen vid leveran-
ser samt fragor kring leveransfrekvens.

Firre leveranstillfillen stéller krav pa god fram-
forhallning hos bestillarna. Normalt ska varumot-
tagare behova ta emot varor vid hogst ett eller tva
tillfdllen per vecka, s.k. vissdagsleverans. Undantag
kan behova goras f6r verksamheter med lagrings-
problem eller dir varans kvalitet kan komma att
paverkas, t ex vissa livsmedel.

Upphandling eller egen regi?

Samordnad varudistribution kan antingen ske i
egen regi eller upphandlas. Bland fordelar med
egen regi kan nimnas att kommunen har kontroll
over transportkedjan fran samlastningscentralen
ut till de olika driftsstéllena. Nackdelar med egen
regi kan vara att distributionsverksamheten maste
administreras och resurser investeras i lastfordon



och samlastningscentral. Mjligheten till samlast-
ning med andra varumottagare in kommunens
egna foreligger normalt sett inte heller vid egen
regi.

Upphandling av transporterna i samordnad varu-
distribution har foérdelen att resursutnyttjandet
kan bli béttre genom att andra varumottagare, till
exempel olika smaforetag, ocksa kan ingd i samma
distributionsslinga som kommunens enheter. I sin
tur innebir det minskad miljobelastning. Kom-
munen slipper da ocksa att bygga upp och binda
resurser i en distributionsorganisation. Eftersom
kommunen vid upphandling av distributionen blir
beroende av det eller de foretag som ska skota tjéns-
ten krivs dock en tydlig bestillarroll hos kommunen,
med kontinuerliga uppfoljningar och avvikelse-
rapportering. Det ir i upphandlingen &ven méjligt
att stélla sirskilda miljokrav pa transportéren, ex-
empelvis pa Euroklasser eller pa anvindande av
alternativa brinslen eller tekniker.

Vad giller samlastningscentralen sa kan den
antingen dgas av transportéren, kommunen eller
nagon/nagra leverantérer. Om kommunen &ger
centralen ges bittre inflytande pa placering och
utformning. Samtidigt innebir det att kommu-
nen tar pa sig en del av ansvaret for att distribu-
tionsverksamheten fungerar pa ett optimalt sitt.
Dessutom maste kommunen i det fallet binda upp
kapital i samdistributionscentralen.

En redan befintlig samdistributionscentral
innebir normalt sett en légre kostnad &n att nyin-
vestera. Befintlig byggnad for centralen kan dock
ha oldgenheter betridffande liget som medfér lang-
re transportavstand och 6kat buller i ndromradet.
Den kan ocksa ge effektivitetsproblem pa grund
av bristande anpassning till de samlastningsbehov
som kommunen har.

Med en strategiskt vilbeldgen samlastnings
central forbéttras forutséttningarna till en energi-
och kostnadseffektiv samdistribution. For att uppna
detta kan nyinvestering behéva ske och om en
extern aktor ska vara intresserad att gora detta
kan vissa garantier fordras frain kommunens sida.
Friamst borde det gilla att avtalet om samdistribu-
tionen blir langsiktigt och innehéaller miniminivaer
fér distributionsverksamheten. Om kommunen
dessutom stiiller speciella krav pa transportfordo-
nen, till exempel miljokrav, ldgsta alder och ISA,
sa kan betydelsen av sadana garantier forstirkas
ytterligare.

Alternativutnyttjandet, det vill siga den tid
som centralen inte anvinds for att samordna gods
inom samdistributionen, ir bittre i de centraler
som drivs av externa transportorer.

I foreliggande rapport forordas upphandlings-
alternativet. Upphandlingen bér da omfatta till-
handahallande av f6ljande tjinster:
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* Logistiksamordning och utveckling inklusive
kundtjénst.

» Helhetsansvar fér samlastningscentralen.

* Transporter mellan samlastningscentral och kom-
munens leveransmottagare.

De avtal som ingas med framtida varuleveranto-
rer kommer i sa fall att innehalla villkor att varor
alltid ska levereras till den av kommunen anlitade
entreprendrens samlastningscentral.

Den storsta potentialen for samdistribution bor
finnas dir enheterna r geografiskt nirbeldgna, det
vill séiga inom eller i nirheten av staden Kristianstad
samt Ahus tétort.

Det kan dven krivas att en utveckling av effek-
tiva varuleveranser samordnas inom hela kommu-
nens kostorganisation.

Andra kommuner
Flera kommuner tillimpar eller planerar infora
samordnad varudistribution. Borlidnge har langst
erfarenhet. Halmstads kommun och Nacka kom-
mun driver ocksa liknande projekt. Vixjé kom-
mun har nyligen inlett samordnad distribution.
Erfarenheter fran andra kommuner pekar pa
att projekten inte varit ekonomiskt 16nsamma ini-
tialt utan miljé6férdelen har varit och ar drivkraf-
ten. Dartill kommer dven trafiksikerhetsaspekter
genom att tidpunkter for leveranser kan styras
och antalet transporter till skolor och daghem kan
minska. Ytterligare en drivkraft har varit att forso-
ka fa fler lokala livsmedelsproducenter att limna

anbud.

Borldnge

Kalla: www.pafart.se/projekt/samordnadvarudistribution
Samordnad varudistribution initierades ursprung-
ligen av Borlinge kommun och omfattar numera
ocksd kommunerna Siter, Smedjebacken samt
Gagnef.

Utgangspunkten var att Borlinge kommun
upplevde bristande konkurrens da fler och fler av
de mindre lokala livsmedelsproducenterna inte
deltog i upphandlingar. En anledning var att sjilva
varudistributionen ansags alltfor olénsam for de
mindre producenterna.

For transportoren fanns ocksa ett problem med
bristande sikerhet till exempel vid skolgardar.
Dessutom gav alla de dagliga transporterna till
kommunala institutioner en hég miljobelastning.

Daglig distribution till respektive enhet har
minskats fran cirka tio till endast en transport.
Transporterna kan styras till tider nér skolgardar
ar tomma.

Det bor podngteras att samdistributionen i Bor-
linge kommun utforts avsamordningstrafikeniDa-
larna (ej att férvixla med ”ren” samdistribution),



ddr dven annat gods distribuerats under fasta tu-
rer. Med samordningstrafik avses transportforetag
(typ Schenker, DHL eller stérre lastbilscentral)
med egen samlastningsfunktion och fasta slingor
for distribution eller ”pickup and delivery”. I Bor-
linges fall har samdistributionen utférts av akare
anslutna till Maserfrakts lastbilscentral.

Halmstad

Kélla: Halmstads kommuns hemsida samt Halmstads
kommun (2010) Samordnad varudistribution.

I drygt tva ar har Halmstad kommun samordnat
sina transporter via en samlastningscentral. Fran
borjan ingick endast torra varor, till exempel kemi-
kalier och kontorsmaterial, men nu ingar dven livs-
medel. Transporterna har minskat med 50 procent
motsvarande cirka 30 000 firre transporter. Den
samordnade varudistributionen har cirka 450 platser
att leverera varor till. Leveranserna koncentreras i
forsta hand till fasta férhandsbestimda leveransda-
gar, vilket stiiller krav pa framf6rhallning och plane-
ring fran bestillarnas sida.

Den samordnade varudistributionen har bland
annat bidragit till minskad miljopaverkan och sik-
rare trafikmilj6 kring skolor och daghem. Dessutom
frigér den personalens tid eftersom man slipper att
ta emot varuleveranser flera gdnger om dagen och
ddrmed avbryta ordinarie verksamhet.

Den tidplan som f6ljts vid 6vergangen till samord-
nad varudistribution ser ut sa hér:

Mars 2008. Kemtekniska produkter, papper och
plast, kontorsmaterial, sjukvardsmaterial, skol-
och lekmaterial.

April 2009. Livsmedel.

Fran Halmstads kommun rapporteras féljande erfa-
renheter att ta fasta pa fér andra kommuner som vill
inféra samordnad varudistribution:

* Med endast en ansvarig part fér samlastningscen-
tral och distribution forbéttras forutsiittningarna
att folja upp serviceatagandet och att stilla miljo-
relaterade krav.

Den anlitade distributéren for samordningen blir
sa smaningom expert pa kommunens enheter och
dess forutsittningar for distributionen - det vill
sdga 6kad kundanpassning.

Samordnad varudistribution innebér inte enbart
béttre miljo, sékerhet och service — det majliggor
dven 6kad konkurrens.

+ Avenmindre ochlokalaleverantérer och producen-
ter kan vara med i upphandlingarna, eftersom de
inte lingre behéver ha en egen distributionskedja.
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* En halvering av transporterna innebir en drastisk
minskning av utsléppta fororeningar.

* En halvering av transporterna innebir &ven firre
avbrott i det ordinarie arbetet for personalen som
ska ta emot varorna — det vill siga tidsvinst.

* TFasta leveransdagar gor att verksamheten enklare
kan planera sin tid.

Foljande fragor behéver 16sas av Halmstads kommun:

* Vissa mottagare far problem med att ta emot stora
leveranser. Detta kan 16sas genom mojlighet att fa
fler leveransdagar.

* Svart att fA mindre och lokala leverantorer att delta
i upphandlingar. Detta kan 16sas genom utbildning
av foretagare.

Att tdnka pa (enligt intervju 10-08-12 med Mikael
Elofsson, Halmstads kommun):

Bor vara en heltidsanstilld projektledare.

Var noga med att informera leverantorer och verk-
samheterna om de nya rutinerna och innebérden
av fasta leveransdagar. Ligg i borjan mycket tid pa
intern forankring.

Bra med en intern kundtjénst for kontakt mellan
bestillare och transportor/leverantor.

Arbeta igenom fragestillningar kring varumot-
tagning och lagerhallning hos kommunens
driftsenheter.

Samordnad varudistribution av livsmedel maste
fungera friktionsfritt fran dag ett medan 6vriga for-
brukningsvaror vanligtvis medger en inkérsperiod.

Ténk noga igenom hur kostnader ska faktureras.

Effekterna vid samordnad varudistribution

De erfarenheter som finns fran andra kommuner
kring samordnade transporter av varor till kommu-
nens olika enheter visar pa foljande effekter:

* Minskad milj6belastning med samordnad varu-
distribution. Exempelvis riknar Halmstads kom-
mun med att det slipps ut mindre #n hilften avden
tidigare méingden avgaser.

Forbattrad konkurrens vid upphandlingar genom
att forutséttningarna okar fér mindre foretag och
lokala foretag att kunna limna anbud. Mindre leve-
rantorer har i regel inte samma distributionska-
pacitet som storre leverantorer har. Att underlitta
fér mindre leverantérer att delta i upphandlingar
innebér ocksa att kommunen inte léingre blir hin-
visad till att soka en enda leverant6r som kan tillgo-
dose hela sortimentsbehovet.



Hojd sidkerhet genom firre leveranser betyder
ocksa firre fordon pa exempelvis skolgardar och
ddrmed minskar ocksa olycksriskerna fér bade
barnen och personalen.

Forbittrad service genom bestimda leveransti-
der vilket gor det enklare for kommunens verk-
samheter att ta emot leveranserna.

Sinkta kostnader genom att kommunens leve-
ranser blir effektivare vad giller antalet trans-
porter och arbetstimmar.

Erfarenheter som rapporteras fran uppféljnings-
studier kring pagaende eller avslutade samdistri-
butionsprojekt anger nagra kritiska faktorer som
ar viktiga att kinna till (Sahlstrom, K, 2010):

Projektets initiala ekonomiska lonsamhet

Initialt kan det vara svart att na ekonomisk 16n-
samhet genom att transportkostnaden ingar i
varans pris i de redan pagaende ramavtalen. Om
leverantoren dr villig att sinka varupriset nir
transportkostnaden bortfaller uppnas ekonomisk
l6nsamhet snabbare. Normalt krivs dock férnyad
upphandling av dessa ramavtal innan full ekono-
misk effekt uppnéas. Man bor dirfor rikna med en
overgangsperiod om 2-3 ar da samdistributionen
inte har ekonomisk l6nsamhet. Med andra ord
innebér det att varupriserna maste sinkas sa att
kommunens ersiittningar till den externa trans-
portoren kan finansieras. Som exempel kan nim-
nas att Katrineholms kommun férhandlade till sig
sinkta varukostnader med i genomsnitt tva pro-
cent vid projektstarten. I senare upphandlingar
blev ”transportrabatten” i snitt sju procent.

Projektets forankring

I uppféljningsstudierna nimns #ven ett antal kri-
tiska faktorer kopplade till projektets organisation.
Bland annat betonas vikten av politisk férankring
och prioritering av projektets mal. Betydelsen av
langsiktighet framhélls med tanke pa att bland
annat ekonomisk lonsamhet kanske inte uppnas i
inledningsskedet. Det méaste med andra ord finnas
en positiv syn pa projektet fran ledningen och utat
i organisationen. Dirfér betonas vikten av att en
funktion skapas som férmar bade informera och
engagera projektets intressenter, det vill siga i
férsta hand kommunens berérda leverantérer och
bestillare. Hari ligger ocksa ett krav pa tydlighet
kring vilka roller olika aktorer férvintas uppfylla
samt en malinriktad och tydlig styrning av projek-
tet, speciellt under den kritiska inledningsfasen.

Administrativa system
Flera projekt har #ven belastats med brister i de
administrativa systemen. Om dessa inte fungerar
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uppstar betungande merarbete, som dels forsimrar
I6nsamheten, dels grundligger en negativ attityd
till projektet.

Nulage
Aktuella varugrupper
Kommunen har flera hundra olika enheter som
har behov av regelbundna varuleveranser (ildre-
boenden, skolor, forskolor, dagverksamheter med
mera). Exempelvis finns det for nirvarande 204
olika leveransadresser for livsmedel. Mot bak-
grund av studier som gjorts i andra kommuner
kan det uppskattningsvis réra sig om 1200-1300
leveranser per vecka till dessa enheter (ref Projek-
trapport, Halmstads kommun, 2007). Kommunen
har dock dnnu inte gjort nagon egen mitning av
leveransfrekvensen, utan detta genomférs som en
del i att ta fram férfragningsunderlaget vid even-
tuell upphandling av samordnad varudistribution.

Idag sker leveranser direkt till kommunens en-
heter fran leverantdrerna. Vanligtvis ingar trans-
portkostnaden i varans pris, det vill sdga “fritt
levererat”. Enheterna bestiller direkt fran leve-
rantérerna via telefon, fax eller dator. Leveran-
serna samordnas inte, utan varje leverantor skoter
sina egna transporter.

Gemensamt fér ramavtalsleveranserna ir:

* De enskilda enheterna bestiller var f6r sig utan
samordning, vilket medfor ett stort antal sma-
leveranser till varje enhet.

* Transportkostnaderna ir inkluderade i varans
pris.

* Leveranser sker ofta direkt fran olika central-
lager i till exempel G&teborg, Orebro och Malmé.

Transporter inom kommunen skiljer sig at mellan
olika varukategorier, bade i antal leveranser (frek-
vens) och hur godstransporterna utférs (fordons-
krav). En kategorisering efter olika transportbe-
hov kan goras i:

1. Livsmedel (krav paobrutenkyl- och fryskedja).

2. Kontors-,sjukvards-ochférbrukningsmaterial.

3. Sillankopsvaror (exempelvis IT och mobler).

Livsmedel kriver regelbundna leveranser efter-
som lagringsmojligheterna for firskvaror dr be-
grinsad. Spannet ligger pa mellan en gang (for
de riktigt sma skolorna) upp till tio gdnger (fér de
storsta kéken) per vecka. Tillsammans med kon-
tors-, sjukvards- och foérbrukningsmaterial be-
riknas de stérsta mottagande enheterna i kommu-
nen ta emot 14-16 leveranser per vecka.
Kristianstads kommun har f6r nirvarande 148



gillande ramavtal for varor och tjanster. Nuldges-
analysen avgriinsas till f6ljande varuslag:

* Livsmedel

* Skol- och lekmaterial

* Litteratur

* Kontorsmaterial och sjukvardsmaterial
* Papper och plast

* Kemikalieprodukter

Avgrinsningen har gjorts med hénsyn till de mest
frekventa inleveranserna till Kristianstads kom-
muns enheter. Alla transaktioner med dessa leve-
rantorer for perioden jan—dec 2009 har tagits fram
ur kommunens ekonomisystem. Utdraget visar pa
totalt 37 646 fakturor. Leverantérerna genererar
vanligtvis en faktura per leverans, vilket betyder
att det gar att se pa antalet fakturor likstillt med
antalet leveranser. I vissa fall kan dock en viss fak-
tura avse flera leveranser och det innebéir darfor
att tabell 4.1 beskriver ett minimiantal leveranser
under 2009 inom de aktuella varugrupperna.

Leverantor Verksamhet Antal fakturor

ABA-Skol Lekmaterial 616

Adlibris Litteratur 1554

Boktjanst Sverige Litteratur 59

AB

BTJ Sverige AB Litteratur 1883

Brio Lek o Lar AB Lekmaterial 1310

Corporate Express Kontorsmaterial 3219

AB

Dafgard AB Gunnar Livsmedel 872

Frasetti Bakverk AB Livsmedel 48

Férbandsmaterial Sjukvardsmaterial 1417

AB

Kahls Kaffe AB Livsmedel 16

Lyreco AB Kontorsmaterial 561

Laromedia Litteratur 1772

Bokhandel AB

Menigo Foodservice  Livsmedel 12 495

AB

Rekal Svenska AB Kemtekniska 200
produkter

RP Frukt AB Livsmedel 4182

Syddstbagerierna ek Livsmedel 1738

férening

Saljarna i Kemtekniska 5704

Christianstad AB produkter

Summa 37 646

Tabell 4.1: Leverantérer inom frekventa varugrupper jan-dec

2009.

Menigo Foodservice AB stod for den storsta andelen
inleveranser, med i genomsnitt 45 leveranser dagligen
under 2009. Detta motsvarar cirka en tredjedel av
leveranserna inom de varugrupper som ingar i fér-
studien. Menigo levererade livsmedel till 203 enhe-
ter inom Kristianstads kommun. Samtidigt som
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Menigo utforde 45 livsmedelsleveranser dagligen
sa gjordes i genomsnitt ytterligare 99 dagliga leve-
ranser, saledes skedde i snitt 144 leveranser per
dag till kommunens enheter.

Niést storst betridffande antal inleveranser var
Séljarna i Kristianstad (kemtekniska produkter,
papper med mera) med 15 procent av antalet leve-
ranser inom forstudiens varugrupper. I snitt mot-
svarar det 22 leveranser per dag under 2009.

Dirtill kommer cirka 25 leverantérer av de 6vriga
varugrupper som inte ingér i foreliggande studie.
Det kan pa goda grunder antas att manga av dessa
leveranser istillet hade kunnat géras samordnat
vid samma tillfdlle.

1% 4%

BLismede

B Konlorsmatenal

D Kem-teknaska produkter
o Literatur

m SjubvBrdsnatanal

| Lekratarial

Figur 4.3: Andel leveranser férdelat pa varugrupp fran de
leverantérer som ingar i tabell 4.1.

Kommunens livsmedelsavtal 16per fram till sep-
tember 2013, inklusive eventuell férlingning.
Upphandling av kontorsmaterial och kemtekniska
artiklar pagar for nirvarande inf6r ny avtalsperiod
fran varen 2011. I de ndmnda upphandlingarna
upplyses anbudsgivare om kommunens planer pa
samordnad varudistribution. Foljande formule-
ring anvénds:

»Kristianstads kommun undersoker mojlighe-
ten av att inféra samordnad varudistribution inom
kommunen. Genom samordning Onskas uppna
miljovinster, 6kad sikerhet samt att férenkla och
forbéttra fé6r dem som arbetar vid kommunens
olika enheter vid bestillning och mottagning. Den
praktiska inneborden dr att kommunen far ett le-
veransstille i stéllet for som nu flera hundra.”

Kommunens nuvarande leveransvillkor

I de ramavtal som Kristianstads kommun upp-
handlar med sina leverantorer ingar transporter
som en del i varans pris. Det betyder att trans-
porten alltid ingar nér en bestillning gors och att
detta inte paverkar priset i efterhand.

Exempelvis giller for de ramavtal som finns
inom livsmedelsomradet att leverantéren ombe-
sorjer och betalar transporterna till slutdestina-
tionen. Leverantoren tar risken for skador och for-
lust av varorna tills de natt angiven leveransadress.



Leverantoren ska kunna leverera till kom-munens
samtliga enheter.

For smaleveranser av livsmedel (under 1 000
kronor) finns dock en mojlighet fér leverantéren
att ta ut en leveransavgift om hégst 200 kronor.
Detta leveransvillkor har inte funnits tidigare i
Kristianstads kommun, men ir numera relativt
vanligt i kommuners livsmedelsupphandlingar.

Betriffande leveransvillkor for skolmaterial,
kontorsmaterial och kemtekniska produkter sa
giller att leverans sker fraktfritt pa siljarens an-
svar till respektive enhet inburet pa anvisad plats
hos respektive mottagare.

Kommunens miljémal betriffande transporter

Av kommunens lokala miljomal med relevans for
transporter (antagna 2007) &r maélet att trans-
porternas utslipp av vixthusgaser ska minska.
Ar 2020 ska viigtrafikens omfattning i kommunen
ha stabiliserats sa att den inte 6kar fran ar till ar.
Samordnad varudistribution kan vara ett led i att
uppna malsittningen. Exempel pa géllande lokala
miljémal med relevans for transporter:

* Totala utsldppet av vixthusgaser ska minska:

> Enligt forslag till Klimatstrategi ska Kris-
tianstads kommun pa sikt bli en fossil-
briinslefri kommun sévil i den egna verk-
samheten som i det geografiska omradet.

* Transporternas klimatpaverkan ska minska:

> Enligt forslag till Klimatstrategi ska den
okande trenden for koldioxidutslépp fran
transportsektorn i Kristianstads kommun
véndas till en minskning och utslippen
ska ar 2015 vara minst 10 procent ldgre 4n
2007.

Andelen fornyelsebara drivmedel ska 6ka
till 6 procent ar 2010 och till 20 procent
ar 2020.

Enligt forslag till Klimatstrategi ska for-
donsgasférsiljningen ha 6kat till 30 GWh
ar 2012.

= Frisk luft:

> Halterna 35 pg/m3 som dygnsmedelvirde
och 20 pg/m3 som arsmedelvirde for par-
tiklar (PM10) ska underskridas ar 2015.
Dygnsmedelvirdet far 6verskridas hogst
37 dygn per ar.

* Bara naturlig férsurning:

> Ar 2015 ska utslippen av kviveoxider
till luft ha minskat med 20 procent, fran
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1900 ton ar 2003 till 1520 ton per ar (vig-
transporter star for cirka 1/3 av utsldppen
i kommunen)

* God bebyggd miljo:

> Bullernivan i bostdder ska inte vara hogre
dn hogst 30 dBA inomhus och 55 dBA ut-
omhus i ekvivalent ljudniva.

Nuvarande trafikarbete ur miljésynpunkt

De flesta varuleverantorer som ingar i forstudien
finns inte i niromradet, vilket innebir att leve-
ranserna orsakar betydligt mer lokalt trafikarbete
in om de skulle utgétt fran ett distributionslager
inom kommunen.

En ytterligare viktig faktor for trafikvolymen &r
att eftersom bestéllningsrutinerna fran kommu-
nens olika enheter inte fir samordnade sa kan varor
fran samma leverantor bestéllas fran olika enheter
och didrmed sker leveranserna i nira anslutning till
varandra, men dnda vid olika tidpunkter.

Som framgar under avsnitt “Aktuella varugrup-
per” ovan sa sker i snitt 144 leveranser per dag fran
de 17 leverantorer som ingar i forstudien, vilket i
genomsnitt innebir 8-9 separata leveranser dag-
ligen fran respektive leverantor. Det finns alltsa 17
leverantorer och lika manga lastbilar som frekvent
och var for sig levererar varor till kommunens
enheter.

Bland de st6rre ramavtalsleverantorerna ér det
fa som levererar fran ndromradet. Exempelvis sa
star Menigo for en tredjedel av de leveranser som
ingar i forstudien och dessa varor transporteras
langviga fran flera olika orter. Detta framgar bland
annat av f6ljande utdrag fran Menigos hemsida:

I bérjan av februari gick de forsta utleveran-
serna fran vart nya centrallager i Stringnis. Hir
kan vi lagerlidgga upp till 13 000 artiklar. Det gor
att vi kan erbjuda marknadens bredaste sortiment.
Vissa av vara hogfrekventa produkter har vi kvar
pa vara huvudlager i Stockholm, Malmé, Géteborg
och Sundsvall. Vi satsar mycket pa farskvaror och
har dven Firskvaruhallar pa dessa orter.”

Det innebir att minst en lastbil (3,5-16 ton)
dagligen kér minst 20 mil (rdknat fran det nirmas-
te lagret enligt ovan, Malmd). Detta genererar en
forbrukning pa 40 liter diesel eller motsvarande
102 kg CO2 (1 liter diesel = 2,54 kg CO2). I manga
fall &r utslippsméingden storre eftersom transpor-
terna dr mer langviga ifran innan de nar slutdesti-
nationen i Kristianstad.

Om man riknar med 260 leveransdagar per ar
sa motsvarar detta drygt 26 ton CO2-utslipp (=102
kg * 260 dagar) for transporter fran lager i Malméo
till Kristianstad. Det avser da ett fordon fran en



leverantor. Dartill kommer ytterligare ett antal le-
verantbrer som gor frekventa transporter fran sina
respektive lager pa andra orter.

Observera att ovanstaende rikneexempel enbart
avser att belysa utslippsméingderna for de langviga
transporterna. Dessa férsvinner inte om kommu-
nen infér samordnad varudistribution, men diremot
kan det vara mojligt att de langviga transporterna
kan koncentreras till farre dagar i veckan. Nedan
visas med ett rikneexempel de miljovinster som
kan uppsta vid inforandet av samordnad varudist-
ribution inom staden Kristianstad.

Ruttoptimering - dversiktligt exempel
Ruttoptimering innebér en IT-baserad berdkning
av den mest effektiva korvigen efter givna para-
metrar (ref Vigverket, 2007 - ruttoptimering).
Transportfordonen kan da utfora godstranspor-
terna resurseffektivare genom att till exempel
koéra kortare strickor, kora pa kortare tid och med
hogre fyllnadsgrad. Mindre briinsle behdvs och
chaufforens arbetstid per godsenhet minskar. Antal
fordon kan #ven reduceras.

Kartan i figur 4.4 visar de tre slingor (tur 1-3)
som beror staden Kristianstad utifrdn en ruttop-
timering med en samlastningscentral markerat med
L pa kartan. Platsen ir fiktiv.

- .

Figur 4.4: Exempel pd ruttoptimering f6r staden Kristianstad.

I ett examensarbete (S. Halling, 2010) avseende va-
rudistribution inom Kristianstads kommun stll-
des bland annat fragor till kommunens livsmed-
elsleverantérer om vilken fyllnadsgrad som deras
transportfordon har vid leveranser till kommunens
enheter. Enligt svaren uppgar fyllnadsgraden i ge-
nomsnitt till cirka 88 procent. Med fyllnadsgrad
avses da den andel av golvytan i fordonets lastut-
rymme som &r fyllt med gods.
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Tabell 4.2 nedan visar leveranserna for en tisdag
utifran givna forutséttningar i kommunens senaste
upphandling av livsmedel (varen 2010). Berikning-
arna bygger pa att fyllnadsgraden vid samordnad
varudistribution 6kar fran 88 procent till 100 pro-
cent, det vill siiga en forbittring med 12 procent. En
100-procentig fyllnadsgrad bedoms som fullt rea-
listisk vid en effektiv samplanering av transporter.

Antal Emissio- Emissio- Antal Korstracka
stopp per ner CO2 ner CO2 fordon per per dag
dag per dag med dag

RME/

Biogas per

dag
45 st -12% -70% -12 st -196 km

Tabell 4.2. Ruttoptimering avseende Tur 1-3 i figur 4.4
(tisdagar) vid en fyllnadsgrad pd 100 procent (dvs +12
procent jmf dagsldget).

Beriikningarna ovan bygger pa de antal stopp som
behovs for att tillgodose tisdagens leveranser for
de tre slingorna enligt kartan i figur 4.4. Totalt ror
det sig om en minskad transportstricka pa 196 km
for en dag. Pa arsbasis betyder det en minskad kor-
striicka med cirka 10 000 km for en enda leverans-
dag av endast en grupp av varor (livsmedel). Som
framgar av tabell 4.2 ir det inte bara korstréickorna
som minskar utan dven emissionerna, medan fyll-
nadsgraden 6kar da man far béttre kontroll dver
vad och hur mycket som ska levereras.

Berikningen ovan tyder pa att det finns poten-
tial for minskat trafikarbete. Om man antar att tra-
fikarbetet kan minskas i samma omfattning &iven
for de ovriga leveransdagarna under veckan kan
ett minskat trafikarbete pa cirka 50 000 km per
ar uppnas. Detta motsvarar en minskning av CO,-
utslapp med cirka 254 ton. Dessutom omfattar
ruttoptimeringen endast staden Kristianstad. Om
samdistribution kan utstriickas till att avse hela
kommunen kan miljovinsterna forbéttras ytterli-
gare. Berdkningen bygger dessutom pa att samma
leveransfrekvens som idag uppritthalls dven vid
samordnad varudistribution. Genom att styra le-
veransfrekvensen till en leveransdag per vecka
(med undantag for vissa enheter som far leverans
tva dagar i veckan) skulle trafikarbetet och CO,-
utsldppen kunna minska dnnu mer.

Utéver livsmedelsleveranserna gors dessutom
for nirvarande ytterligare 99 dagliga leveranser
inom de varugrupper som dr representerade i
forstudien. Erfarenheter fran andra projekt med
samordnad varudistribution visar att detta antal
kan halveras (Halmstads kommun 2010).

Som framgar ovan s sker i snitt 144 leveranser
per dag fran de 17 leverant6érer som ingar i for-
studien. Med ruttoptimering skulle detta antal le-
veranser kunna minskas till 95 per dag (45 enligt
tabell 4.2 + 50 f6r 6vriga varugrupper). Pa arsbasis



skulle det i sa fall betyda cirka 12 740 firre leve-
ranser (=(144-95)*260 leveransdagar).

Det har inte varit mojligt att inom ramen for

forstudien kartldgga det faktiska trafikarbetet for
samtliga varuleveranser som sker. Nuligesana-
lysen av aktuella transporter utgar saledes fran
de antaganden som beskrivs i texten ovan. Som
underlag har anviints muntlig information fran
leverantoren.
I sammanhanget kan ocksa nimnas att Halmstads
kommun i en uppf6ljningsstudie av sin samordna-
de varudistribution riknar med att utsldppta av-
gaser medfort en minskning med cirka 43 ton CO,
per ar (ref Halmstads kommun, 2010, Samordnad
varudistribution).

Administrativa system f6r order, leverans
och fakturering

Enhetlig registreringsinformation

For att samordnad varudistribution ska fungera
vil krivs att de administrativa systemen klarar av
att hantera nya rutiner fér varubestéllning. Syste-
men maste kunna hantera bestillning, orderbe-
kriftelser, transporter och godsmottagning samt
transportor. Det innebir att kommunens/bestilla-
rens, leverantorens och transportérens IT-system
maste kunna kommunicera elektroniskt med var-
andra, det vill siga bestillning - orderbekriftelse
- leveransmottagning - fakturahantering maste
hiinga ihop i ett elektroniskt fléde.

Bland annat bor det vara mojligt att spjéilka in-
formationen, sa att varu- respektive fraktkostna-
den kan bokforas pa ritt konton. Det innebér att
kommunens bestillande enheter ska kunna paf6-
ras riitt kostnad f6r deras ink6épta varor med tillho-
rande frakt. Som exempel pa problemstillningar
kan nimnas att det finns atskilda enheter som har
samma leveransadress.

For att adresserna ska kunna anviindas for en
korrekt fakturering av varu- respektive transport-
kostnaderna fordras att artikelnummer i kommu-
nens system Overensstimmer med uppgifterna i
leverantérens och transportérens system. Varje
enhet och verksamhet méste med andra ord ha
samma benidmning och id-nummer i olika regis-
tersystem. Detta forutsitter i sin tur att varje en-
het ges en unik leveransadress.

Eftersom transportkostnaderna vid samordnad
varudistribution atminstone delvis inte lingre in-
gar i varans pris dr det viktigt att denna kostnad
dven i fortsdttningen redovisas pa enhetsniva (le-
veransadresser) och inte samlas pa exempelvis
forvaltningsniva. Redovisningen bor ske pa en sa-
dan niva att det gar att urskilja om (a) varans pris
”sjonk” nér transportkostnaden inte lingre ingar
och (b) varje orders fraktkostnad kan kopplas till
transportdrens faktiska kostnad for den enskilda

leveransen, sa att inte 6verdebitering sker.

Om dessa redovisningsfragor inte ges en bra los-
ning sa att alla kostnader férdelas till ritt kostnads-
bérare kan konsekvensen bli att samdistributionens
ekonomiska effekter férlorar i trovirdighet.

E-handel

Med elektronisk handel (e-handel) avses ett obru-
tet flode dir samtliga moment i bestiillnings- och
betalningskedjan utfors elektroniskt.

Vad giller de stora ramavtalsomridena med
frekventa bestillningar som dr aktuella for sam-
ordnad varudistribution anvinds uteslutande
EDI-I6sningar, som innebdr att leverantéren
skickar en elektronisk prislista med produkt-
information till kommunens e-handelssystem.
Kommunens bestéllare gor ddrefter alla sina be-
stillningar i systemet. Systemet kontrollerar auto-
matiskt om leverantorens bestillningsbekriftelse
och kommunens varumottagning matchar den
ursprungliga bestillningen. Ar si fallet framstiills
en faktura som automatiskt gar till betalning. Om
matchning inte uppstar goérs manuella korrige-
ringar sa att ritt belopp betalas. Se dven figur 4.5
nedan.

Byrap

Avropshetraieiss

Figur 4.5: Schematisk beskrivning av flédet vid e-handel med
EDI.
Positiva effekter av e-handel ar foljande:

+ Okad ramavtalstrohet.

* Bittre styrning av bestéllningar mot upphand-
lat sortiment.

* Biittre inkOpsstatistik som underlittar bade uppfolj-
ning av ramavtalstroheten och nya upphandlingar.

* Automatisk pris- och kvantitetskontroll sa kom-

munens bestillare far det som leverantoren utlovat.

Kristianstads kommun saknar idag system av
den typen som beskrivs ovan. Eftersom e-handel



med stéd av EDI-16sningar starkt underlittar den
typ av informationshantering som krivs i sam-
ordnad varudistribution bér ett sérskilt projekt
som syftar till inforande av e-handel i Kristian-
stads kommun drivas parallellt. Ett sdrskilt for-
slag till sadant projekt kommer att liggas fram av
Kommunledningskontoret.

Inférande av samordnad varudistribution
Inférandeprojekt

For att komma igdng med samordnad varudistribu-
tion krivs ett antal atgirder for att sikerstilla ett
bra genomférande:

* Strategiskt beslut om inférande av samordnad
varudistribution. Beslutet bér innefatta mal och
omfattning samt ansvar.

Detaljerad projektplanering inklusive vilplane-
rade och kontinuerliga informationsinsatser.

Inforandet bor organiseras som ett tidsbegréin-
sat projekt med en sérskild projektorganisation
samt en projektbudget och tidplan.

Omfattande forberedelser behover genomforas,
dels genom information och férankring bland de
personalgrupper som berérs av projektet, dels
fér anpassning och férnyelse av administrativa
system.

Forberedelserna inkluderar &ven kontakter med
berorda leverantérer samt successivt nya ram-
avtalsupphandlingar allt eftersom gillande avtal
16per ut.

Om den samordnade varudistributionen ska
skotas i extern regi maste upphandling av trans-
portféretag genomforas.

Ytterligare en viktig faktor, speciellt vid inforan-
det av samordningen, &r tillgang till kundservi-
cefunktion som kan svara pa fragor och forklara
vad som sker.

En rutinbeskrivning bor tas fram av hur bestill-
ning, order, leverans och fakturering ska sko-
tas mellan kommunen, varuleverantérerna och
eventuell upphandlad transportér.

Projektorganisation

Enligt Miljostyrningsradet (rapport 2008:E2) visar
erfarenheter fran framgangsrika inférandeprojekt
av samordnad varudistribution att det dr viktigt
att tillriickliga resurser avsitts under projekttiden.
De resurskrivande momenten uppstar framfor
allt niir alla berérda parter i organisationen ska
?utbildas” i ett nytt sitt att tinka och arbeta. Forst
och frimst behovs en eldsjil som brinner f6r pro-
jektet och driver det framat. Utéver en engagerad
projektledare behovs logistiker, kommunikator,
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upphandlingskompetens och ekonomikompetens.

Efter projekttiden dr det daremot fullt tillrack-
ligt att avtalet férvaltas av en person. For en fram-
gangsrik fortsittning av projektet krivs dock att
forvaltningsorganisationen klargors redan vid
projektstart. Uppgiften blir da att folja projektet
och att successivt ta 6ver driftarbetet nér projek-
tet ndrmar sig slutfasen.

Det har ocksa visat sig att om utvecklingen av
projektet ska kunna drivas langsiktigt och med kraft
sa krivs ett tidigt engagemang fran politikerna.

Inforandeprojektet foéreslas ledas av en styr-
grupp. Styrgruppens sammansittning bor spegla
en forankring i kommunledningen.

Eftersom inférande av samordnad varudistri-
bution ir en stor och arbetskrivande forindring
féor kommunen behéver en sirskild personell resurs
(projektledare) tillsdttas under genomférande-
perioden, som beriknas paga under minst tva ar
(se nedan preliminir tidplan). Projektledaren ska
i samrad med berorda intressenter ansvara for
framtagande av kravspecifikation, vilken kommer
att ligga till grund f6r ett forfragningsunderlag.
Upphandlingsenheten utser ansvarig upphand-
lare som bistar projektledaren med upphandlings-
relaterade fragor.

Styrgrupp

Projektledare pa heltid

Projektgrupp

Barn- och utbildningsforvaltningen
Omsorgsforvaltningen

C4 Teknik

Miljo- och halsoskyddsforvaltningen
Upphandlarkompetens

Referensgrupper

Kostansvariga inom Barn- och utbildningsférvaltningen samt Omsorgs-
forvaltningen

Forvaltningschefer

Inképssamordnarna

Figur 4.6: Féreslagen projektorganisation vid inférande av
samordnad varudistribution.

For att styra och 6vervaka det operativa arbe-
tet i projektet bér en projektgrupp inrittas under
styrgruppen. Projektgruppen kan forslagsvis ha
samma sammansittning som under forstudien,
kompletterad med ansvarig upphandlare. Projekt-
gruppen leds av projektledaren.

Efter genomférandeperioden 6vergar den sam-
ordnade varudistributionen i ett forvaltningsskede.
Aven da kommer kommunen att behéva en per-
sonell resurs som haller samman och féljer upp



samordningen fran kommunens sida. Denna for-
valtningsresurs bér ges en kommundévergripande
placering inom kommunorganisationen.

Tidplan

Inférandet av samordnad varudistribution bor ske
etappvis. Som tidigare beskrivits kan en indelning
goras i varugrupperna livsmedel, forbrukningsvaror
(kontors-, sjukvardsmaterial) samt sillankSpsvaror.
Gruppen livsmedel stiller stora krav pa hante-
ringsutrustning och fordon medan forbruknings-
varorna ofta ir enkla att bade lagra och transporte-
ra. Utmirkande for sillanképsvarorna ir att dessa
ofta levereras for sig i sma kvantiteter, vilket inne-
bir mindre effektiva och relativt dyra transporter.

Detta ger vid handen att den forsta etappen vid
inforandet enbart bor omfatta forbrukningsvaror-
na, for att ddrefter f6ljas av livsmedel. Som fram-
gar av ovan har Halmstads kommun framgangsrikt
f6ljt denna ordning.

Fornyade upphandlingar som helt utgar fran for-
utsittningen att leverantorerna bara behéver leverera
till en samlastningscentral bér dock inte genom-
foras forrdn avtal tecknats med det foretag som ska
skota samdistributionen. I annat fall riskerar kom-
munen att sta helt utan transportlésning om pro-
jektet av nagon anledning skulle behéva avbrytas.

I samband med projektstarten bor en tidplan
upprittas med féljande huvudaktiviteter:

1. Beslut om eventuellt inforande
Rekrytering av projektledare etc
Framtagande av forfragningsunderlag
Annonsering och anbudstid
Utvirdering av anbud
Tilldelningsbeslut och avtal

Forberedelse infor inférande

Samordnad varudistribution paborjas

© ® N o o op WD

Uppfoljning

Tidsatgangen fran punkt 2 till punkt 8 beriknas ta
tva ar. Lamplig projektstart féreslas till hésten 2011.

Projektbudget

En 6versiktlig beddmning av den projektbudget som
behover avsittas for att genomfora projektet ligger
pa en arlig kostnad kring 1,4-1,5 Mkr. I det beloppet
innefattas kostnader for en projektledare inklude-
rande uppskattad kostnad for kartliggning av leve-
ransstillen, loggning av samtliga leveranser under
en viss period samt framtagande av kravspecifika-
tion med mera. Anpassningar mellan kommunens
och transportérens administrativa system ska
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ocksa tickas av den anvisade budgetramen enligt
ovan. Diaremot ingar inte den eventuella merkost-
nad som kan uppsta innan fé6rnyade upphandling-
ar av aktuella ramavtal har kunnat genomféras.
Dock ger den preliminira tidplanen ovan en viss
tidsfrist for omforhandling/upphandling av ram-
avtal. Tillkommer gor dven kostnader for inféran-
de av e-handel, som dr en férutsittning fér anpass-
ningar av kommunens administrativa system till
ett #indrat arbetssitt.

Som jimf6relse kan ndmnas att Vixjo kommun
under hosten 2010 paborjat samordnad varudis-
tribution med en extern transportér. En siirskild
projektledare engagerades som huvudresurs i pro-
jektet. Vixjo kommun erho6ll EU-bidrag med cirka
1,8 Mkr som delfinansiering av projektledaren un-
der tva ar samt kostnader for att genomfora upp-
handling (bland annat konsultinsatser).

Eventuellt finns anledning att ndrmare under-
s6ka mojligheterna for Kristianstads kommun att
fa del av miljorelaterade statsbidrag eller EU-bi-
drag som delfinansiering av projektkostnaden.

Uppféljning och utvardering

Uppf6ljning och utviirdering av projektet &r givet-
vis av stor betydelse. Detta kriver nagon form av
utgangslidge som mojliggor jamforelser av typen
fore - efter. I samband med att férfragningsun-
derlaget tas fram bor darfér ett sddant utgangslige
faststillas.

Senare nir den samordnade varudistributio-
nen inletts behdvs kontinuerlig uppf6ljning, dels
av ekonomiska effekter, dels av attityder till pro-
jektet bade bland leverantérer och bestillare (ex-
empelvis genom enkiter, anvéindarintervjuer, filt-
studier och mitningar). Erfarenheter fran tidigare
genomforda projekt pa olika hall i landet pekar
tydligt pa att om de medverkande inte 4r nojda, sa
finns en stor risk for att projektet misslyckas.

Av naturliga skil dr det uppstartsperioden som
ar mest kritisk. Det géller da bade attityder hos be-
stillare och den ekonomiska hallbarheten. Det dr
dérfor av stor vikt att ha kontroll Gver att varans
pris sjunker sa pass mycket att det kompenserar
for tillkommande transportkostnaden f6r den ex-
terne transportéren.

Overgripande ekonomisk kalkyl

Lonsamheten vid ett inforande av samordnad va-
rudistribution dr svar att kalkylera, eftersom ett
antal parametrar paverkar resultatet. Som exem-
pel kan nédmnas vilka varuomraden som ska ing3,
hur ofta leveranser ska ske, vilka rabatter som kan
uppnas nér delar av transportkostnaderna bortfal-
ler vid férnyade varuupphandlingar. Allmiint sett
ska kostnaden for transporterna vid samordnad
varudistribution betalas genom foljande:



* Motsvarande rabatter fran leverantorerna.

* Effektivare transporter/hogre fyllnadsgrad i fordonen.

Leverantorernas kostnader, som kommuner far
betala i form av dolt transportpaslag pa varupri-
set, ligger i storleksordningen 6-15 procent av
varuviirdet, beroende pa varuslag (ref Hultgren,
2009 - Falu kommun). Andra studier visar att
transportkostnadernas andel av varans pris upp-
gar till mellan 8 och 12 procent (ref Naturvardsver-
ket, 2006). Med andra ord sa maste varupriserna
minska i den storleksordningen for att kompen-
sera de kostnads6kningar som kommer fran den
samordnade varudistributionen. For att sdker-
stdlla att detta verkligen blir fallet maste dock tva
atgérder till:

De ramavtal som ska bli foremal for samord-
nad distribution behoéver upphandlas pa nytt,
dér det i férfragningsunderlaget anges att en-
bart regelbundna leveranser till samlastnings-
centralen behover beaktas i de offererade va-
rupriserna. I avvaktan pa ny upphandling kan
det bli aktuellt att ta upp férhandlingar med
nuvarande varuleverantorer for att om mojligt
forsoka komma overens om en “vinstdelning”
nir leverantérerna inte lingre belastas med
kostnader for néartransporter.

1.

Ett anpassat uppfoljningssystem behover byg-
gas upp sa att bade varu- och transportkostna-
derna fordelas ut till de bestillande enheter-
na, det vill siga de slutliga kostnadsbérarna.
Bland annat maste samma identifikationsbe-
grepp for leveransadresser, artiklar, order etc
anvindas av bade varuleverantdrerna, trans-
portéren och kommunen, sa att deras olika
informationssystem kan ”tala med varandra”.

Samtidigt finns det goda skél att anta att transport-
kostnaderna totalt sett blir ligre vid samordning
genom att antalet leveranstillfillen minskar. Sale-
des &r det troligt att varupriserna inte behéver re-
duceras med hela det dolda transportpaslaget for
att projektet med samordnad varudistribution ska
ga med vinst.

En 6versiktlig kalkyl bygger pa att Kristianstads
kommun later foljande varuomraden ingé i den
samordnade varudistributionen:

* Livsmedel

Kontorsmaterial
* Papper och plast
Kemtekniska produkter

Forbandsmaterial
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Inom dessa omraden uppgar ramavtalsinkopen till
cirka 97 Mkr under ett ar. Med hénvisning till an-
dra samdistributionsprojekt kan det vara mojligt
att uppna en prisminskning med i genomsnitt sju
procent nir leverantérerna inte lingre behover
bekosta distributionen till kommunens olika en-
heter (ref Miljostyrningsradet, 2008 - Borlénge
kommun och Katrineholms kommun). Det skulle
i sa fall innebéra en kostnadsséinkning for varuin-
kép med cirka 6,8 Mkr per ar.

I gengild sa uppstar kostnader for att driva sam-
lastningscentralen och distributionsnitet. Dessa
kostnader bestar dels av administrativa merkost-
nader, dels av ersittningar till den entreprenér
som bedriver distributionsverksamheten at kom-
munen. De administrativa merkostnaderna &r sa-
dana kostnader som direkt sammanhinger med
den samordnade varudistributionen, som exem-
pelvis bestéllnings- och faktureringsrutiner samt
uppf6ljning. Det ir viktigt att dessa merkostnader
halls nere genom effektiva datastédda rutiner.

Ersittningen till entreprendren/transportoren
ir naturligtvis beroende av en méngd faktorer. Det
giller bland annat konkurrensléget vid upphand-
lingen av denna tjinst, uppdragets omfattning,
transportstrickor, leveranstider etcetera.

Eftersom den exakta kostnadsbilden framkom-
mer forst i samband med inférandet av samdistri-
butionen blir det n6dvéndigt att tills vidare forlita
sig pa uppgifter fran andra liknande projekt. Nér-
mast till hands ligger da Halmstads kommun som
nu bedrivet samordnad distribution pa entrepre-
nad under nagra ars tid. Darifran uppges att den
arliga ersittningen till entreprendren ligger kring
4,0 Mkr. Enligt ursprungskalkylen hade den kost-
naden beriknats till 6,8 Mkr.

Ovanstdende kalkylantaganden pekar pa att
l6nsamhet dr mojlig, det vill séga sinkta varupri-
ser med cirka 6,8 Mkr och ersittning till entrepre-
nor/transportor med cirka 4,0 Mkr. Kalkylen vilar
dock som framgar ovan pa en hel del osikerhet.
Bland dessa kan nimnas att forutsittningarna for
samordnad varudistribution i Kristianstads kom-
mun kan avvika fran Halmstads kommun, till ex-
empel genom annan geografisk struktur, annan
koksorganisation etc. Ytterligare en osikerhet ror
mojligheterna att de facto uppna tillrdckligt sink-
ta priser pa de varor som ingér i samordningen.

Breakeven for ett ekonomiskt 16nsamt projekt
gar vid en genomsnittlig prissinkning pa drygt
4 procent under férutsittning att kostnaden for
samordningen uppgar till 4 Mkr.

Upphandlingen av den samordnade varudistri-
butionen bor dérfér goras under forutséttning att
den av kommunen kalkylerade griinsen for ekono-
misk I6nsamhet uppnas. I annat fall bér upphand-
lingen kunna avbrytas.



Dirtill kommer att denna lonsamhet kanske upp-
kommer forst efter en inkérningsperiod pa tva
till tre ar. Under inkérningsperioden maste kom-
munen upphandla och implementera nya ram-
avtal inom berorda varuomraden, for att dirmed
fa fram de sinkta varupriser som ir en forutsitt-
ning for 16nsamhet. Overgangsvis kan det sile-
des till och med vara sa att projektet kan belastas
med en viss ekonomisk olonsamhet pa grund av
att nuvarande leverantérer inte ir beredda att ge
kommunen tillrickligt stora rabatter fér att man
slipper skéta delar av varudistributionen. Detta
resonemang grundar sig pa erfarenheter fran an-
dra kommuner som infoért samordnad varudist-
ribution. I exempelvis Katrineholms kommun sa
fick kommunen bara en rabatt pa tva procent av
varans pris nir samordningsprojektet inleddes. I
en senare upphandling justerades dock detta och
rabatten blev i stéllet sju procent (ref WSP Sverige
AB, Rapport 2009-01-31).

Darfér ar det viktigt att kommunen i sina upp-
handlingar tydligt klargér att varuleverantorerna
inte behéver sta for transportkostnaderna. Ned-
anstaende tabell 4.3 visar de I6ptider som giller
inom de ramavtalsomraden som kan bli aktuella
fér samordnad varudistribution. Betriiffande va-
ruomradena kontorsmaterial, papper och plast
samt kemtekniska produkter pagar f6r nirvaran-
de gemensam upphandling inom Skane Nordost.
Som synes kan nya upphandlingar som helt utgar
fran inférandet av samdistributionen bli aktuella
férst om tva till tre ar.

Ramavtalsomrade L6ptid t.o.m. Férlangningsoptio-
ner utéver I6ptiden

Livsmedel 2012-09-30 1ar

Kontorsmaterial * 2012-05-31 (prel) 1+1+1 ar

Papper och plast * 2012-05-31 (prel) 1+1+1 ar

Kemtekniska 2012-05-31 (prel) 1+1+1 ar

produkter *

Férbandsmaterial 2012-06-30

* Avser planerad l6ptid i pagaende upphandling.

Tabell 4.3: Kristianstads kommuns ramavtal inom de omraden
som kan bli aktuella fér samordnad varudistribution.

Om tabell 4.3 jamf6rs med tidplanen for inférande
av samordnad varudistribution i avsnitt Tidplan
ovan, sa framgar att ett successivt inférande moj-
liggbrs om upphandling av livsmedel gors under
forutsittning att leverantdrerna enbart ska levere-
ra till en samlastningscentral inom Kristianstads
kommun.
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Sammanfattande rekommendationer
Avtal om samordnad varudistribution

1.

Upphandla (eller omférhandla) ramavtal sa att
transporter separeras fran 6vriga inképskostna-
der. Tydliggor for leverantérerna att transport-
kostnaden inom kommunen inte ska vara en del
av varans pris.

Kommunens upphandlingsenhet bér uppritta
ett upphandlingsstdd med nyckeltal som visar
att priserna for den upphandlade varukategorin
sjunker i férhéllande till transportkostnaderna
(uppgar generellt sett till 8-12 procent beroende
pa varugrupp och bransch).

I samband med att forfragningsunderlaget om
samordnad varudistribution upprittas, bér
kommunen inventera féljande:

> Fraktvolymer (vikt, volym och antal kolli)
vid driftstart.

> Bestillningsfrekvens (varierar mellan olika
enheter och verksamheter).

> Bestillda sortiment (bland annat fran kom-
munens leverantoérsreskontra).

> Delegationsordning f6r varuinkop (bestill-
ning, order- och fakturahantering).

Efter inventeringen kategoriseras varugrupper
efter transportbehov. Detta resulterar i olika
distributionsmodeller som bor inga i avtalet
om samordnad varudistribution. Huvudkatego-
rierna (a) livsmedel och (b) kontors-, forbruk-
nings- och sjukvardsmaterial distribueras fore-
tridesvis genom “kretstrafik” med fasta turer
och bestimda leveransdagar. Dock i separata
transportkedjor, eftersom varukategorierna har
olika fordonsbehov. Vad som benimns som (c)
sillankdpsvaror (som datorer och mobler) kan
foretradesvis koras ut med ”slingbilar” med dag-
lig (dynamisk) planering,

Det &r av storsta vikt att samordning av leveran-
ser sker utan forseningar. Om bestéllda varor le-
vereras till samlastningscentralen tidig morgon
forutsitts att varorna ska omsorteras och distri-
bueras samma dag efter 6verenskomna kérlis-
tor. Aven returer av lastbirare och pappersfrak-
tioner (emballage) ar det bra om avlimnade bil
tar med sig tillbaka.

Eftersom fraktvolymer kan tillkomma &r det
viktigt att avtalet inrymmer expansionsmoj-
ligheter, till exempel ”tillkommande fraktvoly-
mer”, som uppkommer nir ramavtal upphand-
las pa nytt.



Information och kommunikation

1.

Informationsméten bor hallas fér att ge en
tydlig bild av intentionerna med samordnade
varutransporter samt hur detta berér de olika
enheterna och verksamheterna. Det dr viktigt
att tydliggéra mal och syfte samt att fa de be-
rorda att kiinna sig delaktiga att uppna malen.

Skriftligt material om samordningsprojektet bor
tas fram for att informera externa intressenter,
men ocksa for att na ut pa bredden till kom-
munens verksamheter for att fa s manga som
mojligt att kiinna for projektet. Informationen
bor pa ett kortfattat och lattforstaeligt sitt,
beskriva varfor godstransporter ska samordnas,
vilka mal (exempelvis ekonomiska och miljo-
miéssiga) som férvintas uppnas samt hur persona-
len inom verksamheterna kommer att beroras.

Det dr viktigt att uppritta och tydliggora nya
rutiner for verksamhetens hantering vid sam-
ordnad varudistribution. For att underlitta fér
dem som berors av fordndringen, kan kommu-
nen utveckla ”lathundar” for exempelvis be-
stillnings- och orderrutiner, godsmottagning
samt for fakturahantering (bade varu- och
transportfakturor).

Planering

1.

Kommunen bor inledningsvis ha en central be-
stillarfunktion som 6vervakar transportplane-
ring, kontroll och uppféljning. Transportoren
ska skota kundtjénst for bestillande enheter
samt sta fér den I6pande transportplaneringen.

Samdistribution av varor sker genom att kom-
munen upphandlar “strategiskt” lokaliserad
samlastningscentral med terminalhantering
(logistikcentra).  Samlastningscentral och
transportor bér upphandlas tillsammans som
ett uppdrag med ett logistiksystem som “ge-
mensam nidmnare”.

Transportoren ska upprétta ett logistiksystem
kopplat till samlastningscentralen enligt kom-
munens krav. Logistiksystemet ska handhas
av tranportdren samt avtalsregleras med en
tydlig ansvarsfordelning mellan bestillare,
leverantoér och transportor. Logistiksystemet
integreras med 6vriga administrativa system.

Overvakningen av logistiksystemet ska utforas
med fortlépande rapportering av specificerade
nyckeltal, som till exempel leveransfrekvens,
punktlighet och trafikarbete. Rapporteringen
bor vara elektronisk med automatisk genere-
ring av nyckeltalen.
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Arbetsstillenas varubestillningar ska goras
med en framférhallning som tillater samord-
nad och transporteffektiv distribution.

Samlastningscentralen bér dven kunna funge-
ra som mellanlager for vissa varutyper (exem-
pelvis forbrukningsmaterial). Lagerhantering
med tillhérande logistik ska vara integrerad
med 6vriga administrativa system samt speci-
ficeras i avtal.

Transporter

1.

Kommunen boér upphandla en transportér
med en distributionsmodell som dr mitbar i
tid, stricka och transporterad volym.

I avtalet med kommunen bor ingd att trans-
portéren férbinder sig att tillhandahalla op-
timalt antal bilar, alltsa endast det antal som
behovs for innevarande dags transportbehov
samt dimensionerat efter trafikarbetets fluk-
tuationer over veckodagar, mellan olika veck-
or under manaden och mellan olika manader.
Information till en distributionsmodell med
optimalt antal bilar insamlas genom adminis-
trativa system.

Leveransrutterna bor vara uppbyggda som dels
statisk ruttoptimering med kretstrafik i fasta
slingor och fasta leveransdagar for (a) livs-
medel, (b) kontors-, forbruknings- och sjuk-
vardsmaterial dir rutterna justeras kontinu-
erligt optimera transporttid och fyllnadsgrad,
dels kompletterade med dynamiska dagliga
rutter med ”slingbilar” f6r (¢) sdllanvarukop.
Detta styrs naturligtvis ocksa av om distribu-
toren &ven ombesorjer transporter fér andra
kunders rikning inom kommunen. Kravet pa
ruttoptimeringssytem i upphandlingen sékrar
att detta uppfylls.

Kontrollverktyg bor finnas for att séikerstélla att
effektiviseringarna ger 6nskat resultat. Fordon
utrustas med fordonsdator kopplad till GPS.
I orderhantering och avvikelserapportering
ska kérrutter och stopptider kunna loggas och
med mobilitet 6verforas till kommunens ad-
ministrativa system.

Kommunen bor i avtalet infoga tydliga miljo-
och trafiksidkerhetskrav pa fordon/chaufforer,
ddr transportdren aldggs att uppfylla stillda
miljokrav, som brinsleforbrukning (utbild-
ning i ecodrivning), utslipp av emissioner
samt dick.

Trafiksikerhets- och miljorevision samt kon-
troll av transportliggare bor ske kontinuerligt.



Revisionen bor utforas av en partsoberoende
organisation med tillriicklig kompetens for
uppdraget.

I avtalet bor regleras och specificeras olika
arbetsrutiner kring transporter, som omhén-
dertagande av tomma lastbérare, returembal-
lage och sortering av forsindelser.

Administrativa rutiner

1. Uppritta rutiner som innebir att artikelnummer
och bendmningar #r styrande for hela kedjan be-

stillning — leveransmottagning — fakturahantering,

For utbyte av registerinformation mellan be-
stéllare, leverant6r och transportor kriivs iden-
tiska bendmningar pa bestillningsenheter och
leveransadresser i respektive register.

Bestillarens ekonomisystem ska kunna hér-
leda bestiillning och leverans ner pa leverans-
adress och inte enbart pa férvaltningsniva,
sa att levererade varor kan kopplas samman
med utforda transporter (faktureras separat av
transportdren vid samdistribution).

Bestilllning fran ramavtal bor i 6kad utstrick-
ning ske genom e-handel, antingen genom
EDI-16sningar eller direkt via Internetsidor.
Det viktiga &r att inképsansvariga har forsta-
else, utbildning och fortroende for de system
som anvénds.

Transporterna bor faktureras elektroniskt.

Varufakturan ska specificera vilka varor som
levererats, bestillarens artikel- och ordernum-
mer samt bestillarenhetens fakturareferens.

Transportfakturan ska ange fraktkostnaden
specificerad pa leveransdatum, tidpunkt for
leverans, varuleverantor och bestillnings-
nummer. For att underlitta hanteringen hos
bestéllaren bor separata transportfakturor
framstillas per fakturareferens och leverans-
adress. Den bista modellen ir att varje be-
stillare far sin transportfaktura och dirige-
nom kan se sina egna kostnader. For att detta
ska fungera smidigt forutsitts elektronisk
fakturering.

Upphandling

Det dr viktigt att finna den mix av godstransporter pa
varuslag och mellanlager/omlastningscentral som
ger den ldgsta transportkostnaden och dédrmed &ven

den ldgsta miljépaverkan. Syftet dr foljande:
1. Separeravarudistributionen fran varuinképen.

2. Samordna den lokala distributionen.
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I

Stilla miljokrav pa transportfordonen.

b

Forbittra planeringen av leveranser till kom-
munens enheter.

Utgangspunkten for upphandlingen &r i forsta
hand en inventering av befintliga resurser, for att
genom samverkan mellan kommunens enheter, le-
verantérerna och transportér uppna effektivt re-
sursutnyttjande och minskad miljopéaverkan. Den-
na malséttning kan konkretiseras till féljande mal:

Att minska kostnaderna for leverans av upp-
handlade varor med x procent.

Att reducera miljépaverkan fran transporter
med x procent.

Att uppna okad trafiksékerhet.

Att minska antalet transportkilometer inom kom-
munen med X procent.

Att 6ka fyllnadsgraden i transportfordonen med
X procent.

Nagra nyckelpunkter som bor inga i avtalet:

* Ramavtal om varuleveranser bor innehélla
villkor om hur varor férpackas samt mérkning
med slutlig adressat.

Leveranser fran kommunens stérre ramav-
talsleverantorer ska i férsta steget ske till en av
kommunen upphandlad samlastningscentral
(logistikcenter).

Vidaredistribution fran samlastningscentralen
ut till kommunens enheter gérs i tva separata
fléden, livsmedel respektive 6vriga varor (pa
grund av Livsmedelslagen).

I forfragningsunderlaget till upphandling av
transportér och samlastningscentral bor anges
att logistiksystemet ska klara de varuvolymer som
anges i kravspecifikation. Det bor &dven anges att
transportéren kan garantera en bibehallen kvali-
tetsniva dven vid tillkommande volymer.
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5. Skolskjuts med logistik

Planering av skolskjuts dr en komplicerad upp-
gift, ddr barn i olika aldrar, skolornas alla scheman
och transporter ska sys ihop pa ett rationellt sitt.
Manga ser 6ver mojligheterna att lata en del av
transporterna ske med linjetrafik. Till raga pa allt
fordandrar sig forutsidttningarna varje ldsar. Trots
den till synes komplexa bilden ir uppgiften inte
sirskilt komplicerad for en logistiker. Manga kom-
munala skolskjutshandliggare tar hjilp av trafik-
huvudminnen eller anpassade programvaror. Ing-
etdera #r dock en garanti for att logistik anviinds
pa bista sitt.

Detta kapitel utgors av en forstudie som utfor-
des varen 2010 av Koucky & Partners i Goteborg pa
uppdrag av Trafikverket. Syftet var att med nagra
exempel belysa mojligheterna att arbeta med kva-
lificerad logistik inom skolskjuts samt beskriva ett
mojligt upplégg for fortsatt arbete. De redovisade
exemplen visar pa foredémliga 6versyner av skol-
skjutsorganisationen. For att i niista steg kunna
beddoma hur stora potentialer som finns i landet
fordras en grundlig enkitunderskning. Kapitlet
antyder likvil att det sannolikt finns anledning fér
landets kommuner att titta pa fragan.

Sammanfattning
For Sveriges kommuner innebér skolskjutsverk-
samheten stora kostnader. Att optimera verksam-
heten, exempelvis genom bittre logistik, kan dér-
for leda till stora kostnadsbesparingar, men dven
till minskad miljobelastning och 6kad sékerhet.

I denna studie beskrivs skolskjutsverksamheten
i Ulricehamn, Boras, Linkoping, Avesta och Sala
kommun f6r att visa pa goda exempel hur kommuner
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kan effektivisera skolskjutslogistiken. Bilden kom-
pletteras genom intervjuer med Trafikverket,
Sveriges kommuner och landsting, Svensk kol-
lektivtrafik samt leverantdrer av programvara for
ruttoptimering.

Resultatet fran studien visar att de undersokta
kommunerna har arbetat pa liknande sitt med att
effektivisera verksamheten. Samtliga paboérjade
optimeringsarbetet med en noggrann kartliggning
av nuléiget, dir det bland annat underséktes om det
fanns rutter som gar parallellt med linjetrafiken.

For att forbittra skolskjutslogistiken anvinde
fyra av de fem kommunerna databaserat ruttop-
timeringsprogram. I alla fem kommuner innebar
optimeringen minskade korstrickor, med mins-
kade kostnader och miljépaverkan och bittre tra-
fiksikerhet som foljd.

Flera kommuner effektiviserade verksamheten
dven genom att justera start- och sluttiderna i sko-
lorna, for att fordonen skulle kunna anvindas op-
timalt och for att samordningen med linjetrafiken
skulle mojligbras i stérre utstrickning.

Inledning och syfte

I Sverige aker cirka 290 000 grundskoleelever dag-
ligen skolskjuts till och fran skolan och skolskjuts-
verksamhet forekommer i de allra flesta kommuner.
Den ger sammanlagt upphov till betydande trafik-
arbete och kostnader fé6r kommunerna. Genom
optimering av logistiken av skolskjuts, exempelvis
genom datastodd ruttplanering, kan i manga fall
korstriackorna minskas, med minskat miljébelast-
ning och minskade kostnader till foljd. Flera kom-
muner i Sverige har praktiska erfarenheter av att



optimera logistiken i sin skolskjutsverksamhet.

Trafikverket har i uppdrag att minska trafikens
miljobelastning och 6ka trafiksikerheten. For-
battringar inom skolskjutsverksamheten har poten-
tial att bidra till detta.

Syftet med denna férstudie dr att skapa en forsta
bild om kunskapsliget i fragan om logistik i skol-
skjutsverksamheten och att underséka om det finns
motiv fér fordjupade studier. Vidare ska den samla
erfarenheter for att kunna sprida dessa till andra
kommuner.

Bakgrund

Inom &kerindringen och andra verksamheter
som jobbar med godshantering 4r det vanligt att
systematiskt forbéttra logistik och ruttplanering.
Vinsterna med att forbéttra logistiken &r optime-
rade korstriackor och dirmed minskade kostnader,
minskad miljobelastning och 6kad trafiksékerhet.
Pa senare ar har optimering av transporter blivit
vanligare dven inom andra verksamheter. Ett ex-
empel pa detta dr de projekt som genomforts i
hemtjénsten i flera kommuner med stora bespa-
ringar som f6ljd (Vigverket 2006:6).

Det finns flera olika typer av verktyg for att for-
bittra logistiken inom en verksamhet. En vanlig
arbetsgang ir att organisationen forst gér en sam-
manstillning av data gillande nuliget, exempelvis
striackor, antal stopp, aktuella adresser, tidsfonster
etc. Den informationen bildar underlaget for en
optimeringsanalys. Utifran grunddatan kan ett da-
tabaserat ruttoptimeringsprogram sedan rikna ut
forslag pa optimala turer. Enligt davarande Viigver-
kets rapport ”Bittre kommunala tjansteresor - Po-
tentialbedémningar for sex kommuner i syddstra
Sverige” (Vagverket 2009:35) finns manga fordelar
med att anvinda ett sidant program snarare in att
ldgga upp rutterna for hand. Forutom att det blir
ldttare att hitta optimala rutter och att minimera
korstrickorna kan ett ruttoptimeringsprogram
dven gora planeringsprocessen mer effektiv och
dédrmed vara tidsbesparande. Med en bra logistik
kan varje fordon anvindas mer effektivt vilket kan
leda till att organisationen kan minska antalet for-
don for att utfora samma tjénst, med ytterligare mins-
kade kostnader som foljd.

Aven i skolskjutsverksamheten forekommer syste-
matisk ruttoptimering, dock i varierande grad. I Sverige
nyttjar cirka 290 000 grundskoleelever skolskjuts och
det &r kommunerna som ansvarar for att tillhandahalla
sadan av god kvalitet (SKL 2010). Hur organiseringen
av skolskjutsarna ser ut varierar mellan olika kommu-
ner. Detta gor att det &r stor skillnad i vilken kontroll och
insyn de har 6ver skolskjutsarna och dess logistik.

I vilken man kommuner anvinder sig av ruttopti-
meringsprogram for att forbéttra skolskjutslogistiken
ar idag inte kint. I en tidigare studie som undersokte
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huruvida véstsvenska kommuner anvinde datapro-
grammen vid planering av sina transporter framkom
att endast fem av 42 svarande nyttjade sadana verktyg
(Nilsson 2007).

Metod

I denna forstudie har totalt fem kommuners skol-
skjutsverksamhet kartlagts med syftet att visa pa
goda exempel pa planering och organisering av
denna. Kommunerna ir utvalda pa forslag av Tra-
fikverket da de anses ha organiserat skolskjutsverk-
samheten pa ett bra sitt eller har genomfort studier
for att effektivisera verksamheten. Denna studie ger
diarmed ingen generell bild av hur det ser ut i alla
svenska kommuner.

De undersékta kommunerna dr Ulricehamn, Lin-
koéping, Boras, Avesta och Sala. Sala kommun har inte
gjort nagra dndringar av sina skolskjutsar &n, men har
genomfort studier av mojligheterna att effektivisera
verksamheten och planerar att gora dessa forind-
ringar infor nésta upphandling. I de utvalda kommu-
nerna har intervjuer genomforts med nyckelpersoner
vl insatta i skolskjutsverksamheten for att fa fram
information om hur kommunen planerar och orga-
niserar denna. Aven rapporter och kommunal doku-
mentation ligger till grund f6r sammanstéllningen.

Intervjuer har #ven genomforts med fler akt6rer
aktuella for kommuners skolskjutsverksamhet for att
ta tillvara deras kunskaper och erfarenheter pa omra-
det. Dessa aktorer ér:

» Trafikverket
» Sveriges kommuner och landsting
» Svensk kollektivtrafik

* Leverantorer av programvara for skolskjutslogistik

Kommunala erfarenheter av skolskjutslogistik
I detta kapitel redovisas huvuddragen av vad som
kommit fram i undersékningen. Se rapportens bilaga
for resultat fér varje kommun.

Motiv for att forbattra skolskjutslogistiken
De undersokta kommunerna hade liknande motiv fér
att aktivt borja se over skolskjutsverksamheten: De
ansag att kostnaderna var for héga och att de saknade
kontroll 6ver verksamheten. Detta anses bero pa att
ruttplaneringen skéttes av entreprenérerna och att
dessa inte alltid valde de optimala turerna. Dessutom
var kompetensen i kommunen bristandet om hur
verksamheten kunde organiseras mer effektivt.
Ulricehamn, Boras, Linkdping och Sala kommun
valde att se 6ver skolskjutslogistiken i samband med
att de skulle gbra en ny upphandling av skolskjutsar.
I Avesta valde man att géra en omorganisering inom
det radande avtalet.



Nuldgesbeskrivning

Alla kommuner pabérjade sitt effektiviseringsar-
bete genom att kartldgga skolskjutssystemet och
elevernas adresser for att fa en nulidgesbeskriv-
ning av verksamheten. I Boras gjordes kartligg-
ningen med hjélp av skolpersonal som akte med
skolskjutsarna och dokumenterade varje tur med
information om var den boérjade och slutade, hur
lang tid den tog, antal héllplatser samt var de lag
och vilka dagar i veckan den gick. Pa detta sitt fick
kommunen kontroll 6ver och information om alla
turer. Ovriga kommuner i denna studie anviinde
sig av uppgifter fran skolor och entreprendrer for
att sammanstélla denna information. Genom nu-
lagesbeskrivningen av verksamheten fick kommu-
nerna bittre méjligheter att se pa vilket sitt effek-
tivisering var mojlig.

Ruttoptimering

Fyra av de fem undersokta kommunerna har arbe-
tat med ruttoptimering antingen genom att sjilva
anvinda ett datorbaserat ruttoptimeringsprogram
eller genom att anlita en konsult som anvénder ett
sadant verktyg.

En fordel med att anvinda sig av en konsult
ir enligt kommunerna att det kan vara littare for
denne att fa gehor for férdndringar tack vare sin
expertstatus. Det kan &ven vara mer tidseffektivt
att lata en specialiserad konsult arbeta med fragan
an kommunens redan arbetstyngda tjinstemén.
Dock ér god kommunkinnedom ofta av vikt for att
kunna optimera verksamheten och det dr dérfor
inte troligt att en utomstdende person sjilv kan
utfora det arbetet utan assistans fran kommunen.

I Ulricehamn och Avesta anviinds ruttoptime-
ringsprogram for att planera rutter som entrepre-
norerna sedan kor efter. Detta f6r att kommunerna
da anser sig ha full kontroll Gver ruttvalet.

I Link6pings kommun har man diremot valt att
lata skolorna och entreprendrerna tillsammans skota
planeringen av rutterna, men dessa jimférs sedan
med ett ruttoptimeringsprogram. Att Link6ping har
valt att organisera det pa detta siitt beror pa att
kommunen anser att en centralisering av ruttpla-
neringen kréiver mycket resurser, men éven for att
skolan och entreprendrerna har mycket god kun-
skap om skolskjutsen. Samarbetet mellan kom-
mun, skolor och entreprendrer anges vara viktigt.
I bérjan av varje ar halls dirfor ett mote mellan
kommun, rektorer och entreprenérer inom varje
skolskjutsomrade dir de bland annat beslutar om
skolans start- och sluttid. Dessa méten anses vara
helt avgorande for att skolskjutsverksamheten ska
fungera.

Boras dr den enda av de undersékta kommu-
nerna som effektiviserat verksamheten som inte
anvint nagot ruttoptimeringsprogram. De anser
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att det inte dr nédvindligt dd& kommunen gjort en
noggrann kartliggning av rutterna i verkligheten
genom att aka med skolskjutsen och direfter pla-
nerat turerna manuellt.

Andrade start- och sluttider

Alla undersokta kommuner som arbetat med att effek-
tivisera skolskjutsverksamheten anser att variation i
skolornas start- och sluttider dr en bra atgird. Om
inte alla elever behéver koras till och fran skolorna
vid samma tidpunkt kan samma fordon anvindas
till fler kérningar. Dessutom 6kar majligheten att
samordna skolskjutsen med linjetrafiken.

Enligt yrkeslagstiftningen ska chaufférerna alltid
ha betalt f6r minst fyra timmar &ven om de arbe-
tar kortare tid. Om alla skolor startar och slutar
samtidigt krévs fler chaufforer for att alla elever ska
vara pa plats samtidigt. Varierar ddremot skolornas
tider kan istéllet en chauffér kéra flera turer till
olika skolor.

I flera av kommunerna varierar skolstarten idag
med en timme. I Boras har vissa skolor forskjutna
tider men diar menar man att effektiviteten skulle
oka om fler skolor kunde tinka sig att dndra pa
starttiderna. Det dr flera kommuner som papekar
att det kan vara problematiskt att fa skolorna att
ga med pa att férdndra starttiderna. Detta har man
i Link6épings kommun 16st genom att kommunen
har mandat att besluta om skolans start- och sluttider
om det anses vara nddvindigt for att skolskjuts-
organisationen ska vara optimal. Besluten ska dock
tas i samrad med skolpersonal. Detta framhalls av
Link6pings kommun som en ofrankomlig atgérd
for att fa till stand dessa férandringar.

Samordning med linjetrafik

En vanlig upptickt for kommunerna nér de kart-
lagt skolskjutsverksamheten #r att upphandlad
skolskjuts gick parallellt med linjetrafiken. Linje-
trafiken skulle dirmed kunna utnyttjas i storre ut-
strickning #ven for skolresor. Att samordna den
upphandlade skolskjutsen med linjetrafik ses darfoér
som en bra atgird for att 6ka effektiviteten i verk-
samheten. I regel dr det betydligt billigare att lata
eleverna aka med linjetrafik. Intervjupersonerna i
Sala kommun menar att det i genomsnitt bara kostar
en femtedel jimf6ért med att lata eleverna aka med
upphandlad skolskjuts. I Avesta kommun menar
man att eleverna dr positivt instillda till att aka
linjetrafik, vilket tros delvis bero pa att busskortet
dven kan anvindas pa fritiden.

Forandrat upphandlingsunderlag

Ulricehamn och Boras kommun gjorde féréindringar
i sina upphandlingsunderlag som en atgérd f6r att
minska kostnaderna for skolskjutsen. En viktig for-
indring var att kommunerna planerade rutterna



sjilva och upphandlade fordon for varje rutt for
sig. Tidigare hade upphandlingen gillt for ett om-
rade bestaende av flera rutter diir entreprenéren
pa egen hand planerade hur dessa skulle kéras.
Forindringen medférde att mindre foretag fick
mojlighet att 14gga anbud, vilket 6kade konkurren-
sen och dirmed pressade priserna. Ett noggrant
preciserat upphandlingsunderlag kan forkorta
processen da risken for 6verklaganden minskar.

Justering och striktare tillampning av skolskjutsreglemente
I flera av kommunerna har man i samband med
omorganiseringen av skolskjutsen justerat skol-
skjutsreglementet. I Ulricehamn gjordes férind-
ringar sa att det idag krévs att eleverna bor nagot
liangre bort fran skolan #n tidigare for att beviljas
skolskjuts.

I Avesta och Sala kommer en Gversyn goras for
de elever som egentligen bor for nira skolan for
att beviljas skolskjuts, men som dnda fatt tillstand.
Detta for att kommunerna missténker att det finnas
fall ddr man beviljat tillstand som i dagsldget inte
bor gilla. Det framhalls ocksa av kommunerna att
en mer strikt tillimpning av reglementet kan inne-
béra kostnadsbesparingar.

Incitament till féraldrar

Nér Ulricehamnskommunkartlade elevernashem-
adresser sdg man att ett mindre antal elever bodde
langt fran de 6vriga och att dessa ledde till bety-
dande forlingning av skolskjutsstrackan. Kommunen
introducerade darfor en rutin dar man i borjan av
varje ldsar kontaktar foréldrarna till dessa elever
for att forsdkra sig om att barnen verkligen ska dka
med skjutsen och for att i vissa fall komma 6verens
med férildrarna om att de sjilva skjutsar barnen
mot ersdttning. Detta har lett till betydande bespa-
ringar for kommunen, i vissa fall pa 100 000 kronor
per familj arligen.

Ekonomiska besparingar

Genom att kartldgga skolskjutsverksamheten har
kommunerna fatt kontroll 6ver vad det faktiskt
ar de betalar entreprendrerna fér och insikt i om
kostnaderna dr rimliga. Direfter har de effektivi-
serat skolskjutsverksamheten.

I Ulricehamns kommun gjorde férindringarna
att kommunen kunde minska antalet upphandlade
fordon fran 26 till 16 stycken. Detta innebér att de
varje ldsar gor besparingar pa cirka 4 miljoner
kronor. I Linképings kommun beriknas den arliga
besparingen vara mellan 7 och 8 miljoner kronor. I
Boras kommun uppger man ha en kostnadsbespa-
ring pa ungefiir 7 miljoner kronor per ar.

I Avestaharomorganiseringenbland annatinne-
burit att kommunen lyckades spara in 5 bussar i den
upphandlade skolskjutsen och istillet anviinda 5
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befintliga fordon i linjetrafiken. Féréindringarna
resulterade i kostnadsbesparingar pa 3,2 miljoner
kronor pa arsbasis.

Sala kommun har #nnu inte genomfért nagra
forindringar i verksamheten men enligt den utred-
ning en konsultfirma gjort at kommunen skulle
ruttoptimering och dndrade start- och sluttider i
skolorna leda till besparingar pa ca 25 procent av
dagens kostnader, vilket innebér att cirka 5 miljoner
kronor kan sparas in.

Sakerhets- och trygghetsaspekter

Det finns dven sikerhetsférdelar med att férbattra
skolskjutslogistiken. Av de undersékta kommu-
nerna ir det endast Avesta som inte har minskat
elevernas restid. I de 6vriga kommunerna innebér
de effektivare rutterna att eleverna totalt sett vistas
kortare tid i trafiken, vilket minskar risken for att
raka ut for olyckor. Arbete med logistik innebér
dock inte med automatik att sikerheten forbéttras.
Om sikerhetsaspekterna tappas bort kan resultatet
bli det omvénda. Storst olycksrisker finns nér barnen
tar sig till fots till och fran skolbussen.

I flera av de undersokta kommunerna fram-
kommer dven att sikerheten 6kat dd& kommunen
samtidigt som man sett over effektiviseringsmoj-
ligheterna ocksa tittat pa sdkerhetsaspekterna.
Exempelvis sdg man i Ulricehamns kommun 6ver
om hallplatserna var placerade pa sdkra platser.
Foljden av detta var att vissa hallplatser flyttades
sa att inga elever lingre behoévde korsa de mest
trafikerade viigarna. I andra kommuner har siker-
heten vid héllplatserna 6kats genom att de har stllt
ut sd kallade mobila héllplatser, som gor att barnen
slipper vinta pa vigrenen, utan kan sta en bit fran
vigen.

I Linkdpings kommun genomf6rdes enkétunder-
s6kningar bland elever och férildrar fére och efter
omorganiseringen av verksamheten. Det framkom
da att den upplevda sikerheten var den samma
bade innan och efter foréindringarna.

Miljoaspekter

Att skapa ett effektivare ruttsystem innebir att den
totala korstrackan minskas och dirmed dven verk-
samhetens miljopaverkan. Att firre fordon anviinds
innebir ocksa miljévinster eftersom det totala behovet
av fordon minskar, men dven for att det ir bittre att
kora en buss en lingre stricka én att flera fordon
anvinds till kortare turer da fordonen har storst
miljépaverkan i borjan av resan da motorn &r kall.

Andra aktérers synpunkter

Forutom fran de utvalda kommunerna inhdmtades
ocksa information fran en rad andra aktérer med
erfarenhet fran skolskjutsverksamhet.



Trafikverket

Nir det giller skolskjutsverksamhet har Trafikver-
ket framfGrallt arbetat med trafiksikerhet som ut-
gangspunkt. Bland annat har arbeten gjorts for att
hjilpa kommunerna 6ka sikerheten pa hallplat-
serna. For att kommuner littare ska kunna bedo-
ma sikerheten och for att identifiera forbattrings-
mojligheter har Trafikverket tagit fram en modell,
som testades under varen 2010 i Kils kommun och
man var dir mycket néjda med den. I modellen in-
gar sikerhet nér barnen gar till och fran hallplat-
sen och nir de befinner sig pa hallplatsen. Varje
hallplats bedéms utifrén f6ljande kriterier:

« Trafikflode
Sikt

Belysning

Hastighet

Hur stort utnyttjande hallplatsen har

Mellan 2004 och 2008 skedde 13 dodsolyckor med
barn i samband med skolskjuts och 6ver hilften av
dessa skedde vid korsande av 90-vig. Trafikverket
menar darfor att en viktig atgiard for kommuner
att minska risken f6r trafikolyckor &r att inte pla-
cera hallplatser vid 90-vigar.
Idenmankommunaltlogistikarbeteharbehand-
lats har det framforallt gillt hemtjénst. Trafikverket
ir dock positivt till att kommuner ser 6ver mojlig-
heterna att effektivisera skolskjutsverksamheten
genom att forbittra logistiken och har genomfort
ett antal samarbeten med kommu-ner for att stotta
dem i detta arbete. Trafikverket dr dven positivt
till anvindandet av databaserade ruttoptimerings-
program inom ramen foér skolskjutslogistik. Det
framkommer dock en bild av att manga kommuner
inte dr mogna att arbeta med dessa, da kvaliteten
pa skolskjutsen #r for dalig idag. Det dr inom andra
omraden som kommunen f6rst bér satsa, exempel-
vis bor de prioritera arbetet med att 6ka trafiksi-
kerheten samt stilla relevanta krav vid upphand-
ling och se till att dessa krav f6ljs. Undersokningar
visar att det idag 4r manga kommuner som stiller
krav som inte uppfylls men att de inte vet om det da
det inte sker nagon uppf6ljning. Att anvinda rutt-
optimeringsprogram anses dérfor vara nagot som
fé6r manga kommuner ligger en bit in i framtiden.
Trafikverket uppger att det pa senare tid blivit
allt vanligare att kommuner delvis later elev-
erna aka med linjetrafik istéllet for upphandlad
skolskjuts. Idag reser ungefir hilften av de skol-
skjutsdkande eleverna med linjetrafik och hélften
med upphandlad skolskjuts. Vad detta far for

48

konsekvenser rader det olika meningar om. En
aspekt som framkommer #r att det innebér stora
kostnadsbesparingar fé6r kommunen, men en mer
negativ konsekvens anses vara att kvaliteten pa
skolskjutsen kan bli séimre, eftersom skolskjuts-
forordningen inte géller for linjetrafiken. Kommu-
nen har inte heller samma mojligheter att stilla
krav pa exempelvis att alla elever ska fa sitta eller
att chaufféren ska folja eleverna 6ver vigen.

Det har &ven blivit vanligare att kommuner
overlater hela sin skolskjuts at ldnstrafikbolagen,
men i vilken utstrickning detta sker kidnner Tra-
fikverket inte till. Ett problem med detta kan vara
att kommunerna ibland tror att ldnstrafikbolaget
hittar den bista 16sningen utifran kommunens
forutsittningar. Detta dr dock bara mojligt om de
far ett vilpreciserat underlag fran kommunerna
att utga ifran och sa r inte alltid fallet. Kommu-
nerna maste stilla krav pa att lanstrafikbolagen
arligen aker ut och kontrollerar sikerheten pa
vigarna samt gora uppfoljning av att detta sker.
Om en kommun har 6verlatit skolskjutsen at ldns-
trafikbolaget utan att stilla sddana krav dr det
kommunens ansvar att sjdlva aka ut och bedéma
sikerheten.

Sveriges kommuner och landsting

Hos Sveriges kommuner och landsting (SKL) har
fragan lyfts om hur kommuner kan forbéttra skol-
skjutslogistiken. SKL haller under hésten 2010 pa
att ta fram en idéskrift utifran Link6pings erfaren-
heter fran arbetet med effektiviseringen. SKL fram-
haller dock att det dr viktigt att inte bara fokusera
pa effektivisering av skolskjutsen utan att dven se
till dess kvalitet. Exempelvis maste sikerhets- och
trygghetsfragor samt vikten av rimliga vintetider
for barnen belysas, sa att dessa fragor inte hamnar
i skymundan av ekonomiska besparingar.

Det finns enligt SKL vissa svarigheter fér kom-
muner att effektivisera sin skolskjutsverksamhet.
Exempelvis behover ibland barn med skilda for-
dldrar skolskjuts fran olika stillen olika veckor
samt att det idag finns storre méjligheter for elev-
er att vilja mellan olika skolor. Det 4r information
som kommunen ofta inte far férrin relativt nira
skolstarten och att planera skolskjutsens turer i
god tid blir da svart. Dessa svarigheter far dock
inte overskugga behovet av att se dver logistiken.
For manga kommuner finns mojligheter att effek-
tivisera skolskjutsarna. Aven om det visar sig att
detta inte &r fallet sa leder en Gversyn énda till att
kommunen fér bittre kontroll och kunskap kring
hur entreprenérerna skéter verksamheten och
om huruvida kostnaderna for verksamheten ir
rimliga.



Vasttrafik

Enligt en sammanstéllning utford av Vistrafik finns
det fem varianter for hur kommuner organiserar
skolskjutsen:

1. Kommunen forlitar sig pa Visttrafiks ordinarie
trafik.

2. Kommunen anvinder sig av Vasttrafiks trafik,
men vissa speciella skolrutter inrittas (delvis
Oppna for allménheten).

3. Som variant 2 ovan, men kommunen komplet-
terar med egen trafik.

4, Kommunen ber Visttrafik om hjilp med
upphandling.

5. Kommunen skéter upphandling av skolskjutsen

sjdlv. Antingen med hjilp av entreprenor eller i
egen regi.

Visttrafik skoter i nuliget upphandlingen av skol-
skjuts for ett tiotal (av totalt 49) kommuner inom
Vistra Gotaland, men hur vanligt detta &r bland Sve-
riges kommuner i 6vrigt dr dock inget de kan uttala
sig om. Planeringen av rutterna sker i dessa fall av
entreprendrerna utifran de elevuppgifter kommu-
nen tillhandahaller.

Svensk kollektivtrafik
Svensk kollektivtrafik menar att skolskjutsverksam-
heten skiljer sig mycket at mellan olika kommuner
och att en viktig orsak till detta &r att férutséttning-
arna varierar beroende pa kommunstorlek. En stor-
re kommun har ofta béttre resurser att arbeta mer
systematiskt med verksamheten. Variationen ligger
ocksa i att kommunerna viljer att organisera skol-
skjutsarna pa olika sitt. Ibland ligger ansvaret for
verksamheten pa skolorna och deras rektorer och
ibland ligger ansvaret pa en central trafikenhet.
Enligt Svensk kollektivtrafik &r upphandlarens
kompetens en viktig aspekt for att kunna effektivi-
sera skolskjutsverksamheten. Darfor kan det vara
bittre att upphandlingen skoéts centralt av kom-
munen och inte av forvaltningen som ansvarar for
skolan. Svensk kollektivtrafik ger #ven radet att
kommunerna bor se 6ver mojligheterna att dndra
skolornas start- och sluttider for att fordonen ska
kunna anvindas mer effektivt.

Leverantérer av programvara for skolskjutslogistik

Det finns flera foretag pa marknaden som erbjuder
program for ruttoptimering. En heltiickande gransk-
ning av marknaden #r inte méjlig i denna forstudie.
Dérfor valdes fyra foretag som nimnts av de under-
sokta kommunerna, som fick ge sin syn pa kommu-
ners skolskjutslogistik. Foretagen som kontaktades
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var Cartesia, Esri S-Group, ECE Network AB och
Thoreb. Enligt foretagens uppgifter har de sam-
manlagt runt 120 kommuner som kunder nir det
giller ruttoptimering for skolskjuts. De ruttoptime-
ringsprogram som foretagen erbjuder skiljer sig at
och denna studie har inte undersékt programmens
for- eller nackdelar. Féretagen ger lite olika bild av
kommunernas intresse foér ruttoptimeringsprogram.
Vissa menar att det de senaste aren har ckat medan
andra anser att det efter flera ar av uppgang nu har
skett en avmattning av intresset. Att synen skiljer sig
at mellan foretagen kan bero pa att de har haft olika
stor efterfragan.

Foretagen pekar pa flera férdelar med anvénd-
ningen av ruttoptimeringsprogram. Exempelvis
framhalls att anvindandet av matematiska ber#k-
ningar i planeringen av rutterna gor att optimala tu-
rer kan fas fram vilket leder till att onddiga utgifter
minskas. De menar ocksa att anviindningen av ett pro-
gram &r ett bra siitt for kommuner att fa uppgifter om
verksamheten dokumenterad. Dokumentationen 4r
mycket viktig exempelvis i tvister kring vem som &r
berittigad till skolskjuts, eller om ansvarig tjinste-
man pa kommunen ldmnar sin tjanst och kunskapen
om skolskjutsarna ddrmed forsvinner. Lagras all in-
formation i ett dataprogram anses kommunens moj-
lighet att ha kontroll 6ver verksamheten oka.

Av de unders6kta kommunerna i studien var det
bara Boras som inte anvinde nagot ruttoptimerings-
program. Kommunen lyckades &nda effektivisera
rutterna genom att géra en noggrann kartldggning
och sedan planera om rutterna manuellt. Program-
leverantorerna menar att det dr mojligt att effek-
tivsera rutterna utan att anviinda ett ruttoptime-
ringsprogram, men att det med all séikerhet gar att
gora det dnnu bittre om man har ett sadant verktyg.
Detta bland annat eftersom de planerade rutterna
snabbt blir inaktuella d& elevunderlaget ofta for-
dndras. Har kommunen da anvént ett dataprogram
kan de enkelt fora in de nya uppgifterna och fa fram
nya rutter. Har de inte det blir arbetet betydligt mer
tidskrivande.

En nackdel som lyfts fram &r att programmen kan
anses vara komplicerade da det ir manga parame-
trar som anvindaren maste ta héinsyn till, exempel-
vis var eleverna bor, vilken skola de gér i, nir de bor-
jar och slutar, hur linge de far lov att aka skolskjuts,
fordonsstorlek med mera.

Diskussion och rekommendationer
Kartldggningen pekar pa att det finns potential till
stora besparingar och minskad miljébelastning inom
skolskjutsverksamheten i kommuner. Aspekterna
som presenteras nedan kan pekas ut som centrala
att beakta for att optimera skolskjutslogistiken, &ven
om det kan skilja sig at fran kommun till kommun.



Gor en nulagesanalys

En vil genomford genomlysning och analys av
nuldget #r en utgdngspunkt for vidare forbitt-
ringsarbete. Kommunen far da kontroll 6ver vilka
behov som finns och kan dirmed skapa bittre
upphandlingsunderlag med krav pa bland annat
miljo och trafiksikerhet. En nuldgesanalys rekom-
menderas dirmed alla kommuner som vill f6r-
bittra sin skolskjutsverksamhet, &ven om den inte
leder till fortsatt arbete med logistikforbattringar.

Anvand ruttoptimeringsprogram

Alla unders6kta kommuner utom Boras anvinde
sig av ett databaserat ruttoptimeringsprogram
for att effektivisera skolskjutsverksamheten. Pro-
gramleverantérerna menar att det alltid &r att fo-
redra. Fordelen med dessa program #r att de tar
hinsyn till manga komplexa logistikuppgifter, sa
som elevernas adresser, skolscheman, hur langa
restider elever i olika aldrar som mest far ha, for-
donsstorlek, hastighetsbegrinsningar och sa vi-
dare. Uppgifterna matas sedan in i matematiska
formler som ger forslag pa optimala rutter.

Med ruttoptimeringsprogram  underlittas
dessutom arbetet med att anpassa rutter under
aret, om det exempelvis sker en férindringar i an-
talet elever. De nya uppgifterna matas da in i pro-
grammet och en ny simulering kan sedan enkelt
fas fram. Nir ruttoptimeringsprogram anvinds
finns dokumentation av skolskjutsverksamheten
uppgifter samlade i programmet. Detta ger mojlig-
het till exakta krav vid upphandling, vad varje rutt
kostar och mojligheten att géra statistiska analy-
ser, exempelvis framtidsscenarier, forbéttras.

Studier fran Trafikverket visar ocksa att dessa
program har stora fordelar i effektiviseringsarbe-
tet. Viktigt att podngtera dr dock att ruttoptime-
ringsprogrammet aldrig blir béttre &n de data som
fors in i det och att den darfor maste vara uppda-
terad och korrekt.

Anpassa skolornas starttider

Att infora olika starttider f6r skolorna ir ett effek-
tivt verktyg for att optimera skolskjutsverksam-
heten. Kommunerna i studien har arbetat olika
mycket med att férdndra starttiderna i skolorna
men alla stiller sig positiva till det. En viktig an-
ledning till att vissa har lyckats dndra skolornas
starttider dr att kommunen har fatt mandat att be-
sluta 6ver tiderna och att skolan dirmed inte har
kunnat motsitta sig fordndringarna. Vissa av kom-
munerna menar att detta varit en ndédvindighet
for att kunna dndra starttiderna.
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Samordna med linjetrafik

Om det finns méjlighet att anviinda linjetrafik for
skolskjuts kan kommunen goéra stora besparingar.
Dirfor bor en analys av nuldget dven omfatta en
kartliggning om huruvida skolskjuts sker paral-
lellt med befintlig linjetrafik eller om upphandlad
linjetrafik kan anpassas for att #ven bli ldmpad
for skolresor, exempelvis genom anpassningar av
tidtabellen.

Stall krav vid upphandling och upphandla ratt volymer
Kommuner bér arbeta med att minska skolskjut-
sarnas miljopaverkan i samband med upphand-
lingen av skolskjutsen genom att stélla miljokrav
pa fordon, drivmedel, bransleférbrukning, dick
och fordonstvitt. P4 samma sétt bor krav pa trafik-
siikerhet stillas.

Kostnadsbesparingar dr méjliga om de upp-
handlade volymerna 6kas. En mojlighet kan dérfor
vara att samordna upphandlingen for skolskjuts,
sirskola och sjukresor. I vissa fall kan det dock
vara en férdel att i stéillet minska volymerna genom
att upphandla enstaka rutter var for sig for att ge
mindre leverantérer mojlighet att delta i anbuds-
givningen och ddrmed skapa storre konkurrens.

Ta del av tidigare erfarenheter

Nedan ges ett antal rad till kommuner som vill ef-
fektivisera skolskjutsverksamheten utifran de un-
dersokta kommunernas erfarenheter:

* Personalen som arbetar med fragorna samt
politiker, forvaltningschefer och skolpersonal
maste vara engagerade. Darfor dr det viktigt att
pa ett tidigt stadium foérankra fordndringarna
hos dessa samt dven hos elever och forildrar.

Kommunen behoéver ha sakkompetens i omra-
det, antingen genom egen personal eller genom
att anlita personer med riitt kompetens.

Dialogen mellan den som skoter planeringen
av rutterna och skolorna bor vara aktiv, d&ven
under terminerna, utifall att elever far dndrade
tider eller om nagon slutar. Dessa foérindringar
kan innebdira att rutterna kan koras effektivare
pa ett annat sétt och darfér maste anpassas.

Skolskjutsreglementet bor ses 6ver sa att det ra-
der enighet kring vilka regler som giller for att
eleverna ska ha ritt till skolskjuts. Dock kan det
vara lampligt att exempelvis lata elever som bor
utmed en rutt men for néra skolan for att bevil-
jas skolskjuts, att aka med i man av plats eller
under vissa tider av aret. Det dr dock viktigt att



vara konsekvent i besluten sa att inte elever som
har samma férutséttningar ges olika besked.

* De upphandlade fordonen far inte vara fér sma
for att klara av en eventuell 6kning av elever.
For att systemet ska vara robust krivs att for-
donen klarar av dven nagot storre barnkullar 4n
for det aret som upphandlingen sker. God fram-
forhallning ar déarfér en viktig grund.

* Nir skolskjutsen planeras bér kommunen for-
soka skapa ett sa rittvist uppliagg som mojligt.
Exempelvis bor elever som far vénta i skolan
fore starten pa morgonen inte gora det dven ef-
ter skoldagens slut. Detta gor troligtvis att firre
motsitter sig den nya organiseringen och fér-
dndringarna blir béttre férankrade.

Slutsatser

De undersékta kommunerna som genomfort ef-
fektivisering av skolskjutsverksamheten ar myck-
et positiva 6ver resultatet fran arbetet. Arbetet har
medfort att de nu har kontroll pa skolskjutsarna
och dess kostnader. Alla har gjort ekonomiska
besparingar och det har dessutom inneburit for-
bittringar ur sikerhets- och miljésynpunkt. Med
dessa resultat finns motiv att jobba vidare med
skolskjutslogistik dven i andra kommuner.
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Ulricehamns kommun

Vastra Gotalands lan

Invanare: 22 753 (85 % av befolkningen bor i tatorter
varav 40 % i centralorten)

Areal: 1122 km?

Antal grundskolor: 14 stycken

Intervjupersoner: Ingemar Brunnemyr, bitréddande miljé-
och samhéllsbyggnadschef och Lars Lagerstrém,
trafikplanerare.
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Bakgrund

Ar 2003 6vertog miljé- och samhillsbyggnadsfor-
valtningen ansvaret for kommunens trafikfragor
fran barn- och utbildningsforvaltningen for att
skolskjutsen littare skulle kunna samordnas med
kommunens kollektivtrafik. Det uppmérksamma-
des da att logistiken inom skolskjutsverksamheten
var bristfillig eftersom kommunens kostnader f6r
verksamheten var hogre dn for andra kommuner
med liknande situation gillande skolskjuts. Nér
turerna analyserades framkom att turerna inte
var optimala da de till exempel delvis gick paral-
lellt. Detta berodde pa att skolskjutsarnas ruttpla-
nering skottes av trafikbolagen och att dessa inte
hade nagra incitament att effektivisera verksam-
heten. Infér nista upphandling beslutade dérfor
kommunen att omorganisera verksamheten.

Omorganisering av skolskjutsverksamheten

Ar 1999 fick en trafiksamordnare pa gatukontoret
tips om att det genom Vigverket gick att fa st6d
for trafikplanering sasom ruttoptimering. Inge-
mar Brunnemyr som da arbetade som planerings-
sekreterare i trafikfragor pa kommunen tyckte att
det kunde vara ldmpligt att se dver kommunens
skolskjuts. Ar 2000 gjorde darfér en konsult pa
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Bilagor - Beskrivning av kommunernas arbete med skolskjutslogistik.

uppdrag av Vigverket bland annat en ruttopti-
mering for kommunens skolskjutsar, men arbetet
togs inte till vara och det skedde ingen férindring
i verksamheten. Anledningen till detta anses bero
pa att det pa barn- och utbildningsférvaltningen
inte fanns tillrdcklig kunskap pa omradet for att
anvinda den framkomna informationen. I sam-
band med att skolskjutsverksamheten flyttades
till miljo- och sambhillsbyggnadsforvaltningen
togs konsultens arbete ater fram och omarbetades
av Brunnemyr, som vid denna tidpunkt blivit bi-
tridande miljo- och samhillsbyggnadschef, samt
Lars Lagerstrom, trafikplanerare.

Kommunen borjade med att géra en noggrann
analys 6ver skolskjutssystemet. Denna analys gav
en god grund f6r att skapa effektiva omlopp samt
kdnnedom om vilken fordonsstorlek som var
lamplig f6r varje tur, vilket var viktig information
for att kunna effektivisera verksamheten.

En ruttoptimering gjordes med hjilp av ett
enkelt databaserat kartprogram. Idag anvinder
dock kommunen ett mer avancerat kartprogram
dar flera viktiga uppgifter om kommunen sam-
las. Programmet dr kopplat mot skolregistret
och uppdateras varje vecka vilket gor att elever-
nas adresser dr korrekta. Infor varje hosttermin
ses turerna 6ver ifall det har skett nagra forind-
ringar bland de elever som ska dka med. Man ut-
gar da fran det tidigare tursystemet och gor de
dndringar som behovs. Detta kollas sedan av med
ruttoptimeringsprogrammet.

En viktig fordndring i verksamheten var att
skolans starttider dndrades sa att eleverna borjade
nagon gang mellan 740 och 8.40. Detta gjorde att
samma fordon kunde anvindas pa flera skolor och
antalet fordon kunde dirmed minskas.

En annan viktig atgéird i kommunen ir att man
numera infér varje terminsstart kontaktar for-
dldrarna till de fatal elever som bor langt ifran de
ovriga. Detta for att kontrollera om barnen ska
aka med skolskjutsen och for att i vissa fall kom-
ma overens om att férdldrarna sjilva ordnar med
skjuts mot ersittning. Det finns exempel pa sa-
dana hér fall som lett till att kommunen har gjort
kostnadsbesparingar pa ca 100 000 kronor.

For att ytterligare kunna effektivisera verksam-
heten justerades linjetrafiken f6r att béttre sam-
ordnas med skolskjutsarna.

Som en del av omorganiseringen av skolskjuts-
verksamheten sags kommunens skolskjutsregle-
mente 6ver. Bland annat beslutades att det langsta
tillatna avstandet mellan hem och hallplats skulle
vara nagot lingre in tidigare. Detta var en atgird
som politikerna ansag kunde spara pengar, nagot
som dock Brunnemyr var mer tveksam till.

Det gjordes dven forindringar i reglementet f6r
att 6ka trafiksikerheten genom att faststilla att



Omlopp x3 Anbudsgivare xbuss
Utverderingskriterier Vikt Betyg Poang
Lagsta pris/km 10,76

Pris/km 12,79 0,6 3,11 1,87
Referenser 0,2 4,78 0,96
Erfarenhet 0,1 3 0,30
Fordonsstandard 0,1 3 0,30
Summa 1,0 3,42

Exempel pd utvdrderingstabell for viktning av kriterierna vid upphandlingen 2005 i Ulricehamns kommun.

elever i grundskolan inte far korsa eller vénta pa
bussen lings med riksviig 40 och 46 da dessa vigar
anses vara for hart trafikerade.

Att férdndringen i skolskjutsverksamheten var
mojlig i kommunen anser intervjupersonerna be-
rodde pa att man sag till att ha en god dialog och
genom att forankra de nya idéerna hos politiker
och tjanstemén.

Nytt upphandlingsprogram

I och med ovan beskrivna fordndringar upprit-
tade kommunen ar 2005 ett nytt upphandlings-
program. Dir bestdmdes att varje fordon for varje
rutt skulle upphandlas var for sig. Detta medférde
att konkurrensen bland entreprendérerna okade,
vilket pressade priserna. For att undvika 6verkla-
ganden anstringde sig kommunen f6r att skapa ett
sa preciserat upphandlingsunderlag som mojligt.
Man gjorde dven en utvirderingsmodell for att be-
domningen skulle vara rittvis. Utvirderingen be-
stod av fyra kriterier som viktades olika. Dessa var:

* Pris
* Referenser
* Erfarenhet

» Fordonsstandard

Idagsldget har dock kriteriet Erfarenhet tagits bort
da kommunen tyckte att det var nagot problema-
tiskt vad som faktiskt skulle miitas. Kriteriet For-
donsstandard har utokats fran att tidigare endast
gilla krav pa fordonens alder till att nu dven gilla
krav pa milj6klass, brinsle, dick och fordonstviitt.

For att samla in referenser om entreprenorerna vinde
sig kommunen till skolskjutsansvarig, skolansva-
rig och lénstrafiken i andra omraden. Detta for
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att fa en bild av hur entreprendrer som tidigare
inte arbetat for kommunen hade skott sig i andra
kommuner.

Resultat av omorganiseringen

De genomférda fordndringarna gjorde att kom-
munen kunde minska antalet fordon fran 26 till 16
stycken och varje ldsar gors kostnadsbesparingar
pa ca fyra miljoner kronor. Kommunen menar
att antal turkilometer skolskjutsarna arligen kér
visentligen har minskats. Ruttoptimering samt
stringare milj6krav pa fordonen har inneburit att
skolskjutsarnas miljopaverkan minskat.

Omorganiseringen innebir att den totala resti-
den har minskat for de flesta elever, dven om den
okat for ett fatal. Sikerheten 6kar ddrmed for elev-
erna da de tillbringar mindre tid pa vigarna. Verk-
samhetens siikerhet har ocksa 6kat i och med att
kommunen vid skapandet av de nya rutterna sag
over hallplatsernas placering sa att grundskoleele-
ver aldrig behéver korsa nagon storre vig for att
komma till och fran hallplatsen.

De nya upphandlingskraven stillde krav pa
bilte i fordonen och fran och med nista upphand-
ling kommer &ven alkolas vara obligatoriskt. Kom-
munen delar dven ut reflexvistar till alla de barn
fran forskolan och upp till arskurs sex som aker
skolskjuts. Detta for att oka elevernas sikerhet
da de dirmed blir ldttare att uppticka for ovriga
trafikanter.

I Ulricehamn dr man idag mycket n6jd med hur
skolskjutsverksamheten fungerar och efter att ha
sett fordelen med att 1ata milj6- och samhillsbygg-
nadsfoérvaltningen ansvara foér skolskjutsen flyt-
tades ar 2008 dven fiardtjinstverksamheten hit.
Detta medfor att alla samhillsbetalda resor idag
ligger pa samma forvaltning vilket man ser som en
bra 16sning for kommunen.



Rad till andra kommuner

Ulricehamns kommun var relativt tidigt ute med
att effektivisera skolskjutsverksamheten och har
ddrfér medverkat i flera skolskjutskonferenser for
att delge sina erfarenheter. Respondenternas rad
till andra kommuner som vill effektivisera verk-
samheten dr att tinka pa féljande:

* Personalen som arbetar med fragorna maste vara
engagerade, men dven 6vriga sdsom politiker och
chefer maste st6tta arbetet.

* Kommunen maste ha tillricklig kompetens pa
omradet. Finns inte den kan den fis genom ex-
empelvis konsulter. Dock #r god kommunkénne-
dom viktigt for att kunna optimera verksamheten
och det dr darfor problematiskt att lata en utom-
staende sjilv forsoka effektivisera verksamheten.

* En viktig start dr att gora en noggrann kartligg-
ning av hur rutterna kors for att veta hur det ir
mojligt att férbattra systemet.

* Dialogen mellan den som skoter planeringen av
rutterna och skolorna maste vara aktiv utifall att
elever far andrade tider eller om nagon slutar.
Detta kan ju innebéra att rutterna kan koéras ef-
fektivare pa ett annat sétt och darfor maste den
som planerar fa denna typ av information.
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» Skolskjutsreglementet bor ses 6ver sa det rader
enighet kring vilka regler som giller for att elev-
erna ska ha ritt till skolskjuts. Respondenterna
menar dock att kommunen vinner pa att vara
nagot flexibel med hur reglementet anvénds. I
Ulricehamn giller till exempel att elever som
egentligen bor for néra skolan for att beviljas
skolskjuts, men bor utmed en rutt, far aka med
i man av plats. De papekar samtidigt att det &r
viktigt att vara konsekvent i besluten sa att inte

elever som har samma forutséttningar ges olika
besked.

* De upphandlade fordonen far inte vara for sma
for att klara av en eventuell 6kning av elever.
For att systemet ska vara robust krivs att for-
donen klarar av dven nagot storre barnkullar &n
for det aret som upphandlingen sker.

Nir skolskjutsen planeras bér kommunen for-
sOka skapa ett sa rittvist uppldgg som mojligt.
Exempelvis bor elever som far vinta i skolan
fore starten pa morgonen inte gora det &ven efter
skoldagens slut. Detta gor troligtvis att firre
motsitter sig den nya organiseringen och for-
andringarna blir béttre forankrade.
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Linkdpings kommun

Ostergétlands lan

Invanare: 144 690 (90 % av befolkningen bor i tatorter
varav 70 % i centralorten)

Areal: 1436 km?

Antal grundskolor: 61 stycken

Intervjuperson: Birgit Gustafsson, sakkunnig i skolskjuts-
fragor
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Bakgrund

1 bérjan av 2000-talet kom i Link6pings kommun
en forfragan fran politikerna om det var majligt att
minska kostnaderna for skolskjutsverksamheten
genom att genomfora effektiviseringar. Det fram-
kom da att kommunen hade dalig kontroll och
insyn i verksamheten eftersom planeringen helt
och hallet skéttes av rektorer och skolskjutsentre-
prenorerna. Kommunen hade dirmed sma méjlig-
heter att bedéma verksamhetens effektivitet och
man beslutade dérfor att géra en granskning av
verksamheten.

Omorganisering av skolskjutsverksamheten

2005 beslutade kommunen att géra Linghemsom-
radet till ett fors6ksomrade fér hur skolskjutsverk-
samheten skulle kunna effektiviseras. Ett konsult-
féretag anlitades och undersékte mojligheterna att
effektiviseraverksamhetengenomattindraskolor-
nas start- och sluttider samt genom ruttoptimering
av turerna i omradet. Syftet var att utreda hur
kommunen kunde skapa en mer kostnadseffektiv
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skolskjutsverksamhet samt kartldgga vilka konse-
kvenser fordndringen skulle fa for elever, férdldrar
och skolor.

I november ar 2006 genomférdes en utvirde-
ring av projektet genom en enkiitundersokning
bland elever pa skolorna i omradet och deras
fordldrar. Da framkom kritik mot skolornas tider
samt att vissa av turerna var for langa. Kommu-
nen valde dirfor att férlinga projektet under lds-
aret 2007/08 med ett antal justeringar i skolsche-
mat och rutterna. I november 2007 gjordes en ny
enkitundersokning och den visade pa en okad
acceptans for projektet.

Enligt yrkeslagstiftningen ska chaufforerna
alltid ha betalt for minst fyra timmar, dven om de
arbetar kortare tid. Det innebir darfér onddiga
kostnader f6r kommunen att flera chaufforer kor
manga men korta strickor. Ur effektivitetssyn-
punkt ir det dérfér bittre att skolornas start- och
sluttider dndras sa att firre chaufférer kan kora
lingre strickor. Skolornas starttider beslutades
dérfor variera mellan kl 0745 och 08.45.

For att fa skolpersonalen att gd med pa for-
dndrade starttider beslutade barn- och ungdoms-
nimnden samt kollektivtrafiknimnden att kom-
munen fick mandat att bestimma 6ver skolans
start- och sluttider om skolskjutsorganisationen
kraver det. Detta beslut menar Birgit Gustafsson,
sakkunnig i skolskjutsfragor, var avgorande for att
fordndringarna skulle vara mojliga att genomfora.

Genom pilotférsoket framkom att ruttoptime-
ring och féridndrad starttid for skolorna innebar
att tva bussfordon i den upphandlade skolskjutsen
sparades samt att en linje i linjetrafiken kunde l4g-
gas ner. Kommunen var mycket néjd med resul-
tatet for forsoksomradet och infor den nya upp-
handlingen ar 2009 beslutades att skolskjutsen i
hela kommunen skulle férdndras pa samma sitt.

Nytt upphandlingsavtal

Gustafsson ansvarade f6r den nya upphandlingen
och utgick fran konsultféretagets effektivisering
av verksamheten. I kommunen fanns sedan tidiga-
re atta skolskjutsomraden som grundar sig pa var
de olika skolorna ligger och dér varje skolskjuts-
omrade upphandlas for sig.

Liksom innan omorganiseringen ir det sko-
lorna som tillsammans med entreprendrerna pla-
nerar hur rutterna ska koras, men idag sker detta
utifran den genomférda ruttoptimering som diir-
efter granskas av kommunen for att se att limpliga
rutter har valts. Kommunen har ddrmed kontroll
over hur turerna kors.

Link6pings kommun har valt att inte centra-
lisera arbetet med ruttplaneringen da det kraver
mycket resurser, men #ven for att de anser att det
ir skolorna och entreprenorerna som har den



bista kunskapen och insynen kring skolskjutsen.
Gustafsson papekar dock att samarbetet mel-
lan kommun, skolor och entreprendrer #r viktig.
I bérjan av varje ar samordnar hon triffar med
rektorer och entreprendrer inom varje skolskjuts-
omrade dir de bland annat beslutar om skolornas
start- och sluttider. Dessa méten anser hon vara
helt avgorande for att skolskjutsverksamheten ska
fungera.

Resultat av omorganiseringen

Kommunens besparingar tack vare omorganise-
ringen beriknas till mellan sju och atta miljoner
arligen. Detta tack vare ruttoptimering, dndrade
start- och sluttider och ett nytt upphandlingsavtal.

Varje ar gor kommunen enkitundersékningar
i de atta skolskjutsomradena. Dessa visar att den
upplevda trafiksikerheten var den samma efter som
innan omorganisationen. Detta menar Gustafsson
var ett glidjande resultat da det fanns en oro f6r att
den skulle minska.

Kommunen har tva anstillda trafikingenjérer
som har paborjat ett arbete med att se 6ver de ca
500 héllplatserna ur sikerhetssynpunkt. Atgirder
som har gjorts dr att kommunen pa vissa stillen
har satt ut mobila hallplatser som bestar av en 16s
plattform med ett riicke runt. Dessa placeras ut vid
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végar for att barnen ska komma bort en bit fran
trafiken.

Kommunen arbetar med att sdtta upp tydliga
skyltar pa hallplatserna for skolskjuts sa att trafi-
kanter ska bli uppmirksamma pa att det kan vistas
barn i omradet. Kommunen har ocksa varit med
i Trafikverkets projekt med att siinka hastigheten
till 30 km/h nér en skolbuss passeras.

Iupphandlingsavtalet stélldes krav pa bilte och
alkolas i fordonen, samt att bussarnas fronter och
bakdel ska vara extra vil markerade med sérskilda
reflexer for att 6ka sikerheten. Miljokrav stilldes
dven pa brinsle och dick.

Nér Gustafsson ser tillbaka pa de férédndringar
som kommunen genomfort papekar hon att mer
resurser vid genomférandefasen hade kunnat for-
bittra arbetet. Men hon menar samtidigt att hon
tycker att omorganiseringen har gétt forvanans-
vért bra och att det inte varit sa mycket klagomal
som man befarat.

Gustafsson vill girna framhalla att dven om
det kan vara en stor kostnad for kommuner att
se over och effektivisera skolskjutsen #r det ett
mycket viktigt arbete som bér goras da det i slut-
dndan kan innebira stora kostnadsbesparingar.
Hon anser #ven att verksamheten bér ses 6ver ur
trafiksdkerhetssynpunkt.



Boras kommun

Vastra Gotalands lan

Invanare: 102 458 (88 % av kommunens invanare bor i
tatorter varav 62 % i centralorten)

Areal: 915 km?

Antal grundskolor: 39 stycken

Intervjuperson: Vaind Osthult, ansvarig for skolskjutsupp-
handling

'y

Rribubath, # |
I,JJ‘"?'

Svanihl g
Eg?

Bakgrund

Innan Boras kommun férdndrade sin skolskjuts-
verksamhet 2009 upphandlades skolskjutsarna i
block dar flera turer var sammanslagna. Entrepre-
noérerna bestimde sedan hur turerna skulle koras
vilket gjorde att de hade mycket makt samt att
kommunen hade dalig insyn i hur verksamheten
sag ut. Da entreprendrerna inte hade nagra incita-
ment till att effektivisera verksamheten blev kom-
munens kostnader f6ér skolskjutsen hoga.

Omorganisering av skolskjutsverksamheten
Ar 2009 bestillde gatukontoret i Bords kommun en
ny upphandling av skolskjutsar och Viiné Osthult
pa upphandlingsavdelningen ansvarade fo6r denna.
For att kommunen skulle veta vad den faktiskt var
i behov av strdvade man mot att fa ett helhetsgrepp
pa verksamheten. Dirf6r gjordes en geografisk ana-
lys 6ver kommunen, en kartliggning av adresserna
till eleverna som skulle dka med samt utmirkning
av lampliga hallplatser. Dessutom faststiilldes det
totala elevantalet samt vilka krav som skulle stillas
pa fordonen vad giller exempelvis storlek, sdkerhet
och miljo.

Sju méanader innan upphandlingen skulle ge-
nomféras gjordes en noggrann kartliggning av
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skolskjutsens alla turer. Malet var att fa en heltick-
ande bild av hur det sag ut och ddrmed f6rsta var
forbattringar kunde goras. Skolpersonal akte med
skolskjutsarna och dokumenterade varje tur med
information om var den boérjade och slutade, hur
lang tid den tog, vilka dagar i veckan den gick samt
antal hallplatser och var de lag. Pa detta sitt fick
kommunen kontroll pa alla turer. Ostlund framhal-
ler att skolans insats hér var mycket viktig. Nir man
sedan hade informationen om detta lades ansvaret
for skolskjutsplaneringen pa skolorna istéllet fér pa
entreprenérerna.

Genom att turerna dokumenterades sa noga uti-
fran hur det sig ut i verkligheten menar Ostlund att
kommunen inte var eller 4r i behov av nagot ruttop-
timeringsprogram. Kommunen anviinde inte heller
nagon konsult eller annan utomstaende hjilp for att
organisera verksamheten. Ostlund menar att den
kunskap som behovs for en effektiv organisering
finns pa kommunen.

Kommunens organisering av verksamheten an-
ses av Ostlund idag vara mycket bra. En ytterligare
forbattring anser han det dock vara om skolorna
kunde tinka sig att ha mer variation i starttiderna. T
dagsldget ar tiderna forskjutna pa vissa stillen men
Ostlund anser att det borde vara storre variation
for att forbittra mojligheten att utnyttja fordonen
maximalt.

Resultat av omorganiseringen och det nya
upphandlingsprogrammet

2010 fick Boras stad pris for kommunens upp-
handling av skolskjutsverksamhet aret innan. I ti-
digare upphandlingar hade kommunen upphand-
lat en leverantor per kommundel, vilket gjorde att
foretag med fa fordon hade svart att komma med
anbud. Enligt det nya upphandlingsprogrammet
gjordes en upphandling f6r varje tur. Detta 6kade
konkurrensen da &ven mindre foretag hade till-
ricklig kapacitet for att vara aktuella. Detta i kom-
bination med att turerna hade setts 6ver och ef-
fektiviserats gav en kostnadsbesparing pa ungefér
sju miljoner kronor per lsar.

Ostlund menar att den noggranna kartligg-
ningen har inneburit att kommunen nu vet exakt
vilken typ av fordon som ska anvindas till de olika
rutterna. Detta gor att skolskjutsen alltid kérs med
det fordon som dr mest optimalt och att alla elever
har sittplats, vilket 6kar sidkerheten. Det innebir
dven att miljopaverkan inte blir onédigt stor. Han
siger att kommunen stiller héga sidkerhets- och
miljokrav pa fordonen. Bland annat stiller man
krav pa att det finns bilte samt alkolas i alla for-
don och att de ska drivas med miljoklass 1 bensin/
diesel eller drivmedel som #r miljoméssigt bittre.



Rad till andra kommuner

Ostlund menar att for att en effektivisering av
skolskjutsverksamheten ska vara méjlig krivs att
skolorna &r villiga att forbéttra situationen. Han
sdger ocksa att manga kommuner inte ar tillrick-
ligt motiverade att ligga den tid och de pengar som
kravs for att kartligga verksamheten och att det da
inte heller 4r méjligt att genomféra forbittringar.
I slutindan innebir de initiala satsningarna kost-
nadsbesparingar vilket gor att den tidigare arbets-
insatsen tjinas in. Ostlund pekar ocksa pa vikten
av uppfoljning. Elever och skoltider dndras fran ar
till ar och dirfér maste kartliggningen av rutterna
alltid uppdateras.
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Avesta kommun

Dalarnas lén

Invanare: 21 672 (80 % av befolkningen bor i tatorter
varav 60% i centralorten)

Areal: 616 km?

Antal grundskolor: 12 stycken

Intervjuperson: Par Skold, trafikplanerare

Bakgrund

I upphandlingsavtalet for skolskjutsar som teck-
nades ar 2006 6kade kostnaderna fér Avesta kom-
mun samtidigt som antalet resenérer minskade.
Ekonomiansvariga pd kommunen ansag darfor
att verksamheten behoévde ses 6ver. For detta tog
kommunen hjilp av en konsult som pa varen 2009
gjorde en utredning 6ver hur verksamheten kunde
effektiviseras. Detta arbete skedde genom samar-
bete mellan Avesta kommun, Dalatrafik AB, Vist-
manlands Lokaltrafik och BC Dalarna.

Omorganisering av skolskjutsverksamheten

I konsultutredningen framkom att skolskjutsrut-
terna gick att effektivisera genom ruttoptimering
samt genom att se till att de bestillda skolskjutsarna
inte gick parallellt med linjetrafiken. Infér hésten
2009 flyttade darfor kommunen delar av trafiken
fran de bestilllda skolskjutsarna till linjetrafi-
kens fordon. Att aka med linjetrafiken upplevs av
manga elever som en fordel da det innebir att de
far tillgang till busskort som de kan anviinda dven
pa fritiden. Att fler elever aker linjetrafik ser kom-
munens trafikplanerare, Pir Skold, dven som ett
siitt att skola in dem i att nyttja kollektivtrafiken.
Nir férdandringarna skulle genomféras uppticktes
nidmligen att det var manga elever och foréldrar
som inte kunde forsta tidtabellerna, men att detta da
var nagot de var tvungna att lira sig. Detta gjorde
att mojligheterna att eleverna dven utanfor skoltid
skulle aka med kollektivtrafiken dkade.
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For att samordningen mellan linjetrafiken och den
upphandlade skolskjutsen skulle fungera bittre
dndrade kommunen skolornas start- och sluttider.
Skolstarterna kom att variera med en timme men
ingen skola beh6vde éndra starten med mer én 30
minuter. De férdndrade skoltiderna gjorde &ven
att de upphandlade skolskjutsfordonen kunde ut-
nyttjas effektivare, da ett fordon kunde anviindas
till fler turer.

Ibland framkommer det att kommuner tycker
det dr svart att fa skolpersonal att acceptera for-
dndrade start- och sluttider. I Avesta kommun menar
Skold att det fran skolans sida radde acceptans
for projektet da kommunen tydligt visade pa vilka
vinster som gick att géra genom ganska sma for-
andringar och att dessa var mycket viktiga da det
annars fanns risk for nedskdrningar i skolan.

I konsultutredningen framkom #ven att det
fanns elever som hade skolskjuts trots att de
egentligen bodde for nira skolan for att beviljas
tillstand. Kommunen tog da beslut om att inga
gamla undantag fran skolskjutsreglementet lingre
skulle gilla och att alla fall skulle prévas pa nytt.
Detta beslut togs da de gamla undantagen delvis
var beviljade under 80-talet da det gick en riksvig
genom staden. Sa dr inte lingre fallet och dessa be-
slut behovde ddrfor ses 6ver igen. Detta innebar
besparingar da vissa elever inte lingre blev bevil-
jade skolskjuts.

Det som skiljer Avesta kommun fran de andra
kommunerna i denna rapport dr att man i Avesta
genomforde omorganisationen inom befintliga av-
tal. Det kriivdes alltsa inte ndgon ny upphandling
for att effektivisera verksamheten. Att detta var
mojligt berodde pa att skolskjutsupphandlingen
gjorts genom ett trafikpaket med Dalatrafik dir
flera andra kommuner ingick. Medan antalet for-
don i Avesta kommun minskade 6kade de i Bor-
linge kommun (pga. att skolor lades ner och att
eleverna da fick koras lingre for att komma till de
andra skolorna), vilket gjorde att man totalt sett
hade ett i stort sett oféridndrat transportbehov
inom upphandlingskontraktet.

Resurserna som krivdes for omorganiseringen
var dels kostnaden for att anlita konsulten, men
dessutom fick Skold ldgga mycket av sin tid med
den dagliga hanteringen av skolskjutsar pa projek-
tet istéllet. Han anser att kommunen skulle beh6vt
ligga mer tid pa att informera om och forankra
omorganiseringen hos skola, elever och forildrar.

Resultat av omorganiseringen

Omorganiseringen innebar att kommunen pa
morgonturerna lyckades spara in fem bussar i den
upphandlade skolskjutsen och istéllet anviinda
fem fordon frén linjetrafiken som redan var be-
fintliga. Detta resulterade i kostnadsbesparingar



pa 3,2 miljoner kronor pa arsbasis. Férindringarna
har varken inneburit forbittringar eller f6rsim-
ringar vad giller elevernas rese- och véntetider.

Vad giller sikerheten i verksamheten har viigen
mellan hemmet och hallplats diskuterats och nagra fa
atgirder har gjorts, bl.a. plogas numera tva gang-
vigar som tidigare tidvis var igensndade pa vintern.

Linjetrafikens bussar #r godkinda for staende
reseniirer och det har det varit en del klagomal
pa da fordldrar och elever inte vill att det ska vara
okej att de far st upp. Att minska verksamhetens
miljopaverkan ir inget som varit en sirskild prio-
ritet men Skold framhaller att ju effektivare rutter
desto mindre blir miljépéaverkan.

Skold menar att det just nu rader viss osikerhet
kring skolskjutsverksamheten da man dnnu inte
med sikerhet vet vad den nya skollagen kommer
att innebéra nér den borjar tillimpas 1 juli 2011.

Elever kommer ha ritt att dka till vilken skola
de vill sa linge det inte innebir ekonomiska eller
organisatoriska svarigheter fé6r kommunen och
det kommer dessutom bli littare att 6verklaga ett
nekande till skolskjuts. Det krivs dérfor skriftliga
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beslut av kommunen i varje enskilt fall. Vilka kon-
sekvenser detta kommer fa f6ér skolskjutsen gar
inte att forutsiga men det finns en risk att kommu-
ners kostnader for verksamheten kommer att 6ka.

Rad till andra kommuner

Nir Skold i efterhand ser tillbaka pa de genomforda
forindringarna anser han att mer resurser hade
varit en fordel for att besluten skulle kunna ha for-
ankrats bittre. Dock pekar han pa svarigheten med
detta da processen gick vildigt fort. Han menar att
man i till exempel Linkdpings kommun hade mer
tid, vilket gjorde att man kunde arbeta mer med att
forankra férandringarna hos skolor och foréldra-
grupper.

Enligt Skold finns det manga férdelar med att
anvinda sig av en konsult. Det kan vara svart for
en person pa kommunen att fa gehor niar denne
kommer med férslag pa forindringar, medan en
konsult utifran lattare far folk med sig. Dessutom
kan en konsult spara tid genom att ta genvéigar om
den gjort liknande arbete tidigare.



Sala kommun

Vastmanlands 1an

Invanare: 21 499 (70 % av befolkningen bor i tatorter
varav 57 % i centralorten)

Areal: 1175 km?

Antal grundskolor: 13 stycken

Intervjupersoner: Jan van der Horst, EU- och hallbarhets-
samordnare och Kristina Eriksson, utredare av samhalls-
betalda resor
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Bakgrund

Nér Jan van der Horst ar 2008 tilltridde tjinsten
som EU- och héllbarhetssamordnare pa enheten
for planering och utveckling i Sala kommun fick
han i uppdrag att se 6ver kommunens alla sam-
hillsbetalda resor fér att minska dess kostnader.
Da skolskjutsverksamheten var vildigt kostsam
(ca 20 miljoner kronor for lisaret 2008/09) bor-
jade van der Horst darfér med att se 6ver denna.

Nuldgesbeskrivning och beskrivning av kommande
omorganisering

I Sala kommun ansvarar skolférvaltningen for
skolskjutsplaneringen men det #r entreprenérer-
na som gor planeringen. Detta har gjort att det i
stor utstrickning varit entreprendrerna som styrt
verksamheten och att kommunen haft otillricklig
kunskap och insyn.

Ruttoptimering f6r effektivare skolskjuts

For att veta var det var lampligt att borja arbetet med
att minska kostnaderna for skolskjutsen ringde
van der Horst till olika kommuner samt davarande
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vigverket och kom dérigenom fram till att ruttop-
timering var en lamplig atgird. Vigverket atog sig
att betala halva kostnaden for en konsult som ge-
nomférde detta arbete. De 80 000 kronorna som
kommunen skulle betala delades upp mellan skol-
forvaltningen och kommunstyrelsens forvaltning.
Detta gjorde att det kom att réra sig om relativt be-
grinsade summor for respektive férvaltning och
att det ddrmed inte innebar sérskilt betungande
kostnader f6r dem. van der Horst menar att detta i
kombination med att Vigverket genom sitt ekono-
miska stdd visade att man trodde pa projektet kan
ha medverkat till att kommunen hade en positiv
instdllning till det.

Mellan november 2008 och juni 2009 anlitades
en konsult for att gora en planering av skolskjut-
sen med hjilp av GIS-kartor och ett ruttoptime-
ringsprogram. Det uppskattades att kommunen
skulle spara in 25 procent av sina kostnader for
skolskjutsen om ruttoptimeringen genomférdes.
van der Horst menade att kommunen var sa positiv
over detta att man beslutade att se 6ver alla samhills-
betalda resor pa liknande vis. For detta anstilldes i
borjan av 2010 Kristina Eriksson.

Ovriga atgirder for effektivare skolskjuts

Idag planerar kommunen dven att indra start- och
sluttiderna i skolorna fér att pa sa sitt effektivi-
sera verksamheten dn mer. van der Horst menar
da att det &r viktigt att kommunen ges mandat att
besluta om detta men att besluten ska tas i samrad
med skolpersonal.

Idag 4r det endast hogstadie- och gymnasie-
elever som aker med linjetrafiken Vistmanlands
lokaltrafik (VL) medan barnen fran och med for-
skolan och upp till arskurs sex dker upphandlad
skolskjuts. Kommunen arbetar dock mot malet att
fler elever ska aka med linjetrafiken da det kostar
i genomsnitt fem ganger sa mycket att lata elever
resa med upphandlad skolskjuts istéllet for med
VL. Enligt Eriksson ir antalet elever som &aker
upphandlad skolskjuts betydligt hégre i Sala 4n i
andra kommuner (37 procent av grundskoleelev-
erna som aker skolskjuts i kommunen aker med
upphandlad skolskjuts).

Som tidigare ndmnts ansvarar idag skolférvalt-
ningen for skolskjutsverksamheten men kommu-
nen har tagit beslut om att inga i kommunférbun-
det Samtrafik Vistmanland som kommer ta 6ver
planeringen av verksamheten. Detta menar van
der Horst och Eriksson kommer innebéra att verk-
samheten didrmed effektiviseras dd samma fordon
kan kora i flera kommuner samt att samordningen
vid ldnstrafiken kan forbittras.

Enligt van der Horst bor 12 procent av de barn
som aker skolskjuts for nira skolan for att auto-
matiskt vara berittigade till det. For vissa kan det



finnas giltiga orsaker sasom att de annars hade
tvingats ga eller cykla pa trafikfarliga vigar, men
problemet #r idag att detta inte finns dokumente-
rat. Det kan ddrfor finnas de som har fatt tillstand
att aka skolskjuts utan att de egentligen borde det.
I samband med att skolskjutsreglementet justeras
hosten 2010 ska detta ses Gver.

Séakerhet och miljépaverkan

Nir det giller sikerheten i skolskjutsverksamhe-
ten menar van der Horst att det beh6ver goras en
inventering av hallplatser f6r att kontrollera hur
sikra de dr men det ir i dagsldget inte beslutat om
nir detta ska ske.

Infér upphandlingen av skolskjutsar hdsten
2010 stillde kommunen krav pa bilte och alkolas
som en del i att 6ka verksamhetens sidkerhet. Mil-
jokraven som stélldes gillde bl.a. drivmedel, dick
och fordonstvitt.

Rad till andra kommuner
van der Horst och Eriksson menar att en kommun
nistan alltid kan spara pengar pa att effektivisera

skolskjutsverksamheten och att alla ddrfor bor se
over detta. Ruttoptimering, att lata fler elever aka
med linjetrafik och &ndring av start- och sluttider
ir exempel pa hur pengar kan sparas. Kostnads-
minskning ir ocksa mojlig om de upphandlade vo-
lymerna 6kas. Eriksson menar diirfér att kommu-
ner bér samordna upphandlingen for skolskjuts,
sirskola och sjukresor. Sala kommun har dérfor
fran och med 2011 valt att samordna alla samhélls-
betalda resor till en enhet.

van der Horst menar det var tack vare att det
fanns en tydlig politisk vilja att effektivisera verk-
samheten som gjorde att projektet var mojligt att
genomfora. Hans rad dr dirfor att forankra for-
andringarna hos politiker, forvaltningschefer och
skolpersonal. I samband med detta poingterar
han att det ar viktigt att forklara vad ruttoptime-
ring faktiskt innebir och vilka kostnadsbesparing-
ar det kan resultera i.




@i
0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, 78189 Borlange, Bes6ksadress: Rodavagen 1
Telefon : 0771-921921, Texttelefon: 0243-795 90

www.trafikverket .se





