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FOrord

Inom ramen for Region Skanes vardverksamhet konsumeras stora
varumangder, vilket bland annat karakteriseras av ett mycket stort antal
artiklar. Detta medfér omfattande godstransporter och i det sista ledet av
transportkedjan distribueras artiklarna ut till ett stort antal mottagande
enheter inom Region Skane.

Lastbilstrafiken har historiskt inneburit stora utslappsmangder avseende
klimatgaser. Av de totala inrikes transporterna (inklusive persontransporter)
svarar lastbilstransporterna for drygt 28 procent av utslappent. Aven om
potential finns vad det galler bransle, vilket kan ha betydelse vad det galler
klimatet, s kvarstar trangseln pd manga platser inom vagnatet, om man
exempelvis skulle uppna en hég andel elfordon. Samlastning har dock visat
sig ha en god potential for att minska trafikarbetet med oférandrat
transportarbete.

Genom en fallstudie i foreliggande arbete ges exempel pa vad ovanstaende
skulle kunna innebdra for ett urval av Region Skanes transporter. | ett
forandringsarbete &r det vasentligt att ga metodiskt till vaga. Det ar viktigt
att identifiera floden som medger att en omstallning kan inledas med
overstigliga insatser. | foreliggande studie tas just ett sddant exempel upp.

| "Strategi for den hallbara gods- och logistikregionen Skdne” framgar att
Region Skane skall arbeta for mer hallbar distributionstrafik genom en 6kad
samlastning. Pa samma sétt som det ar relevant for Region Skane att stotta
andra organisationer, sa som skanska kommuner, med att arbeta for mer
hallbara transporter ar det viktigt att de egna varutransporterna utfors pa ett
hallbart stt.

Eco-First Logistics AB fick 2021 uppdraget av Region Skane att genomfora
en utredning kring samordnad varudistribution géllande regionens
transporter. Representanter fran Regionservice och Koncernkontoret har
deltagit i arbetet.

Malmo 2022-06-20

Bjorn Petersson (Projektledare)
Avdelning for regional utveckling
Region Skane

! Naturvardsverket 2019 (Forutsatt att aven utrikes flyg- och sjotransporter inkluderas
medan gransoverskridande landtransporter exkluderas).
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Sammanfattning

| den regionala godsstrategin “Strategi for den hdllbara gods- och
logistikregionen Skdne” framgar att Region Skane skall arbeta for en mer
hallbar distributionstrafik genom en ékad samlastning. P4 samma satt som
det ar relevant for Region Skane att stotta andra organisationer, sasom
skanska kommuner, att arbeta for mer hallbara transporter sa ar det viktigt
att Region Skanes egna varutransporter utfors pa ett hallbart satt.
Konsolidering av gods ar ett av de mest effektiva sattet att 6ka bade
transport- och kostnadseffektiviteten. Samlastning av gods tkar
fyllnadsgraden i fordon vilket medfor att farre fordon behdvs, totala
korstrackan minskar och darmed ocksa miljobelastningen och kostnaderna.

Syftet med detta projekt ar att se 6ver hur inleveransers transporteffektivitet
kan 6ka genom ett storskaligt inférande av samordnad varudistribution.
Metodisk utgangspunkt for projektet har hamtats fran kommunal samordnad
varudistribution. Det innebar en affarsmodell dar varan och transporten
separeras i tva upphandlingar, till skillnad fran gangse affarsmodell med fri
leverans dar transporten ingar som ett dolt paslag i varans pris.

Inom Region Skane sker redan konsolidering av gods i ett antal godsfléden
sasom tvatt och textiler, sjukvardsmaterial, hjalpmedelsutrustning,
kontorsmaterial med flera varugrupper genom Regionservice
akeriverksamhet. Primara fragestéllningar i projektet har varit hur
Regionservice transporter planeras och exekveras och om Regionservice
andel av det totala antalet externa varuleveranser till sjukhus, avdelningar
och regionens vardenheter kan inkludera ytterligare transportfléden som
idag sker externt.

Principiellt kan samma effektivitetskrav, som vid upphandling av externa
transporttjanster, aven stallas pa det forhallande som rader mellan Region
Skane som bestallare av varutransporter och Regionservice som utforare av
transporttjanster. Ett syfte med foreliggande projekt ar att belysa hur
transporteffektiviteten kan 6ka genom verktyg for last- och ruttoptimering i
Region Skanes varuforsorjningskedja, med Regionservice som utférare. For
att arbeta med last- och ruttoptimering sa kravs tillgang till digital
information och systemstdd, nagot som i dagslaget saknas.

Ett problem som bade kommuner med samordnad varudistribution och
regioner har &r att transportfloden sker utanfor samordningen. Det &r varor
som kops in utanfor ramavtal vilket i sin tur ger en negativ paverkan pa den
totala transporteffektiviteten i varuférsorjningen. Dessa parallella floden
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med direktleveranser till sjukhus, vardcentraler, tandldkarmottagningar med
flera enheter kan ses som ett lackage bade i monetéra termer och i
koldioxidutsldpp. Genom ett skarpare bestallarregelverk och samordnad
varudistribution kan transporterna bli effektivare och miljobelastning
betydligt lagre. Okad effektivitet i forsorjningskedjan innebar att ga bakat i
processen, dar bestéllarfrekvens och hur bestéllningar sker har avgérande
betydelse for kostnads- och transporteffektiviteten.

Fokus i studien har legat pa de fléden som stddjer varden, sa kallad
forsorjningslogistik, och endast samordning och optimering av externa
varuleveranser ingar i uppdraget.

En samordnad varuforsorjning som bygger pa standardiserade och digitala
affarsprocesser skapar en forutsdgbarhet, leveransprecision, som sparar tid i
alla led, tid som frigor resurser i verksamheten (kapacitetshdjande atgarder)
som ocksa kan omréaknas i monetara termer. Att uppratta standarder i en
organisation skapar utrymme for kunskapsspridning och dessutom hjalper
standarder till att lattare upptacka avvikelser. Den bestéllar-utférarmodell
som anvands inom bade regioner och kommuner, utgér en utmaning for all
offentlig verksamhet som tillampar affarsmodellen, eftersom bestéllaren ar
densamma som utforaren. Fran bestallarsidan kraver det en digital,
transparent och standardiserad informationsforsorjning for att folja upp
matbara effektivitetsparametrar pa utforarsidan.

En storskalig implementering av samordnad varudistribution inom Region
Skane ar fullt mojlig. Med erfarenhet fran kommuners inkdpsprocess finns
ett direkt samband mellan inképsprocessen och kostnads- och
transporteffektivitetsparametrar med mojlighet till betydande besparingar
genom sankta kostnader och minskad miljébelastning. Det &r dock
nddvéndigt att se dver hela upphandlings- och inképsprocessen for att
minska godstransporternas klimatpaverkan. Konkret innebér det att man gar
baklanges i forsorjningskedjan och faststéller verksamhetens behov,
upphandlar produkter efter behovet och att inkép kontrolleras och féljs upp,
vilket har en direkt paverkan péa kostnads- och transporteffektiviteten.

Servicenamnden inom Region Skane har som uppdrag, genom
Regionservice, att forse den skanska halso- och sjukvarden med
servicetjanster. Det finns en uttalad malsattning att standardisera och
effektivisera tjanster och arbetssétt med digitalisering som stod.
Regionservice akeriverksamhet som star for en stor del av
materialforsorjningen, saknar bade tillganglig digital information och
systemstod for digital transportplanering.
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| Vision materialforsorjning 2025 som antogs 2016 finns en malsattning for
digital transportplanering med ruttplanering. Denna har dock &nnu ej
realiserats.

For att uppna effektiviseringsvinster med ruttoptimering maste en ny
affarsmodell och ny planeringsmetod tillampas som innebér ett forandrat
arbetssétt for transportens utforande, oavsett branschspecifika krav. Den
gemensamma ndmnaren utgors av en centraliserad planeringsfunktion, ett
begrepp som beskriver att all planering samlas i en databas for det
geografiska omrade som transportuppdragen avser. Vid en centraliserad
planering ingar samtliga transportuppdrag vid en datorsimulering. Om
planeringen daremot utférs manuellt & man tvungen att dela in
verksamheten i geografiska omraden.

Fokus i rapporten utgor Regionservice akeriverksamhet, dar Regionservice
ar Region Skanes serviceforvaltning med ansvar for serviceomraden som
maltider, lokalvard, inrednings- och textiltjanster samt administrativa
tjanster inom ekonomi- och HR. Regionservice akeri utfor dven transporter
av bade patienter och varor inom sjukhusomraden och Gver hela Skane.
Regionservice har cirka 2 000 anstéllda och omsatter cirka tva miljarder
kronor arligen. Genomgang av Regionservice verksamhet pa transportsidan
har skett i arbetsmdten och genom intervjuer med foretrddare med olika
befattningar inom Regionservice, koncerninkdp och narliggande
verksamheter som hanterar upphandling, inkdp och transport av varor inom
Region Skane.

Fallstudie har gjorts pa nio statiska korrutter, dvs. det finns en
transportinstruktion som anger vilka leveransadresser som tillhor respektive
korrutt, i nordvastra Skane. Bland leveransadresserna finns bade enheter
som bestaller varor varannan vecka aret runt och andra enheter som kanske
bestaller varor nagra ganger i kvartalet eller ndgon gang per ar. Detta
innebdr att det finns en viss dynamik i planeringen och det ar chaufféren
som manuellt lagger upp sin korrutt utifran antal leveransadresser aktuell
dag.

Samordningen av transporterna géaller i forsta hand tvatt och textilier fran
Kristianstad och sjukvardsmaterial fran OneMeds lager i Géteborg, men
aven hjalpmedel fran Hjalpmedelscentralens lager i Staffanstorp och andra
varor som kommer in till St. Bernstorp och samlastas dar. Utgangspunkt
utgdr PostNords terminal pa Fardgatan 9 i Malmo alternativt St. Bernstorp,
beroende pa i vilken ordning varor samlastas.
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Simulering av de nio kérruterna har gjorts pa olika nivaer med foljande
resultat:

— Om kravet tas bort pa befintlig sekvensering kommer algoritmerna i
optimeringsverktyget minska korstrackan med 10-15 procent, till foljd
av en mer optimal sekvensering i korrutten.

— Ett annat krav av betydelse som hammar transporteffektiviteten &r krav
pa tidsfonster (tidsrestriktioner) for leverans med en direkt koppling till
sa kallade Just-in-Time leveranser. Specifika leveranskrav som innebar
leverans en viss tid, efter en viss tid eller en vid en bestamd tid, blir till
styrande parametrar i en simulering och paverkar utfallet negativt.

— Krav pa leveransdag &r det affarsvillkor som hammar effektiviteten
mest, eftersom det da endast &r majligt att optimera aktuell dags
leveransadresser. Kan tvadagars-leveranser inga i planeringen
fordubblas antalet valmojligheter for algoritmerna att optimera. Om en
hel veckas leveranser ingar dar optimeringsverktyget fritt véljer dag och
sekvensering, ger det optimeringsvinster pa upp till 30 till 40 procent i
korstracka.

Vid en direkt jamforelse minskar arbetstiden med 10 timmar 59 minuter
eller med 21 procent, korstrackan med 607 km eller med 39 procent och av
9 fordon anvéndas 5, 4 fordon kan stallas eller ges andra uppdrag. Dock
maste papekas, resultatet &r en sanning med viss modifikation. Det &r inte
sagt att det gar att andra leveransdag, eller bara gar att andra en del av
leveransdagar och da naggas optimeringen i kanten. Hur avtal upprattas med
leverantorer externt och ett bestallarregelverk internt, har stor betydelse for
optimeringspotentialen. Men resultatet visar pa en betydande mojlig
effektiviseringspotential.

Effektiviseringspotentialen ar inget som kan uppnas i dagslaget pa grund av
att det saknas information och systemstod for en digital transportplanering
med last- och ruttoptimering. Informationen finns i olika system, men det
saknas ett granssnitt som strukturerar informationen fran
informationskallorna sa att den gar att anvanda i ett optimeringsverktyg.
Detta ar ett forandringsarbete som gar att genomfdéra med befintliga system
och standardprogramvaror for last- och ruttoptimering.

Ett forandringsarbete kraver ordning och reda, framst ett styrande regelverk
for hur leveranser sker och hur bestallningar gors. Det behdver finnas en
tydligt designerad och utmarkt plats for var vagnar ska lamnas och en
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likaledes designerad plats for returvagnar. Det ar ocksa viktigt ar att
personal ar tillganglig for att motta leveranser om attest behdvs. Det gar att
I6sa i en systemlésning som pushar ut ett meddelande med ankomsttid for
leveranser sa att personal kan vara pa plats. Det ar alltid svart att fa enheter
att folja nya regelverk och standarder, men det ar mycket viktigt for
effektiviteten och for chaufférens arbetsmiljo.

Minskad miljobelastning ar en viktig del i ett fordndringsarbete for Region
Skane. For att berakna utslapp och utslappsminskningar, kréavs ett méatbart
underlag.

For att kartlagga hur ett last- och ruttoptimeringsverktyg kan anvandas inom
Regionservice har det genomforts en simulering av nuléget och av
optimeringspotentialen for leveranser i nordvastra Skane. | praktiken
innebar det att det var ndédvandigt att ta fram information som saknades
manuellt. Ett forandrat informationsflode skulle innebéra ett forandrat
beteende bland personal som &r involverade i Regionservice transport- och
logistikkedjan. Men det galler i lika hog grad externa aktdrer som
varuleveranttérer, OneMeds funktion som tredjepartslogistiker och
PostNords omlastningsterminal.

Malséttningen ar en systemlosning som kan skalas upp inom befintlig
verksamhet. Det innebar att nya krav stélls pa informationsforsorjningen
som mojligtvis inte ryms inom dagens avtal. Det maste ocksa utredas med
en konsekvensanalys av i vilken omfattning (hur) en forandring paverkar
dagens arbetsrutiner. Regionservice har arbetat med fragan under en langre
tid och hade det varit enkelt att dtgarda hade det redan skett. Ytterst ar det
en fraga om digital information. Utan ratt strukturerat data gar det inte att
last- och ruttoptimera for att 6ka transporteffektiviteten genom att paverka
fyllnadsgraden i fordonen.
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Uppdraget

Godstransporter och miljébelastning

Region Skanes godstransportstrategi och samordnad
varudistribution

For en fungerande sjukvardsverksamhet inom Region Skanes kravs ett flode
av bade varor och tjanster som genererar betydande logistik och transporter.
Det innebar i praktiken att Region Skane ar en av lanets storre
transportkGpare av bade externa och interna transporttjanster. Region
Skanes godstransporter innebar nédvandiga men betydande kostnader for
regionen samtidigt som godstransporter med lastbilar utgér en kalla till stora
utslapp av vaxthusgaser. Sa &r fallet bade historiskt och i nutid, dar statistik
fran myndighetshall visar prognoser pa fortsatt hoga utslappsnivaer for
godstransporter pa vig?.

Fragan som kan stallas ar vad Region Skane kan gora for att paverka
situationen och vilka atgérder regionen kan gora for att minska
miljobelastningen. En foljdfraga blir mojligheten att paverka kostnadsbilden
for varuinkop eftersom regionens godstransporter, interna saval som
externa, ar direkt kopplade till varors upphandlings- och inkdpsprocesser. |
“Strategi for den hdllbara gods- och logistikregionen Skdane” framgar att
Region Skane ska arbeta fér en mer hallbar distributionstrafik genom en
okad samlastning, eller samordnad varudistribution® som &r en annan
bendmning som anvinds inom offentliga forvaltning?. P& samma satt som
det ar relevant for Region Skane att stotta andra organisationer, sasom
skanska kommuner, med att arbeta for mer hallbara transporter &r det viktigt
att de egna varutransporterna utfors pa ett hallbart satt.

Konsolidering av gods ar kanske det mest effektiva sattet att 6ka bade
transport- och kostnadseffektivitet. Samlastning av gods 6kar
fyllnadsgraden i fordon i ett transportfléde genom att farre fordon behovs,
korstrackor minskar och darmed minskar ocksa miljobelastningen. Men det
ar inte bara att samlasta. Det krdvs organisatoriska forandringar inom
Region Skanes verksamheter som mojliggor konsolidering av gods. Det
arbetet startar redan vid upphandling av varor nédr verksamheter kravstaller

2 Trafikverket 2015.
3 Region Skane 2017.
4 Moen et al. 2020.
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produktsortiment, leveransvillkor, regelverk for bestallningar och avrop mot
ramavtal (se Figur 2 for en mer ingdende diskussion).

Dock, otaliga forandringsprojekt med implementering av IT-verktyg foér
last- och ruttoptimering har fallerat pa grund av att bakomliggande
affarsprocesser inte mojliggjort en férdndring. Huvuduppgiften i
foreliggande projekt &r att visa pa kopplingen mellan godstransporter och
inkdpsprocessen och vad som krévs i form av administrativa och
organisatoriska forandringar for att en 6kad konsolidering av gods
(samordnad varudistribution) ger 6kad transport- och kostnadseffektivitet.
Det finns erfarenhet att hamta fran kommuner och hur de har arbetat med
samordnad varudistribution, men det finns dven skillnader. Men likheterna
ar storre an skillnaderna dér externa varuleveranser ytterst styrs av Lagen
om offentlig upphandling (LOU) och interna transporter av kommunallagen
och aven i viss man av halso- och sjukvardslagen.

Samordnad varudistribution inom kommunal forvaltning

Metodisk utgangspunkt for Region Skanes projekt som presenteras i
rapporten har hamtats fran kommunal samordnad varudistribution.
Kommunal samordnad varudistribution innebdr en affarsmodell dar varan
och transporten separeras i tva upphandlingar, till skillnad fran gangse
affarsmodell med fri leverans dar transporten ingar som ett dolt paslag i
varans pris. Vid samordnad varudistribution lamnar samtliga
varuleverantorer gods pa en distributionscentral (DC) efter crossdocking-
principen, darefter omlastas varorna och transporteras i ett gemensamt
fordon till mottagande enheter.

Vid crossdocking sker omlastning och rangering av gods utan mellanlagring
eller annan vérdeskapande hantering pa terminalen och utkérning inom 24
timmar. For en effektiv terminalhantering med crossdockning krévs att
inkommande gods &r kundpackat till respektive enhet/avdelning, dvs. att pa
terminal sker ingen uppackning och sortering av gods, vilket &r tids- och
kostnadskravande. Krav pa kundpackat gods med séndnings- och
kollietiketter finns inom den offentliga SFTI-standarden kopplat till e-
handelsregelverket for samordnad varudistribution?®.

Under 20 ars tid (1999-2019) har 45 kommuner implementerat nagon form
av samordnad varudistribution, dvs. var sjunde svensk kommun har
genomfort ett genomgripande forandringsprojekt®. Att implementera

5SFTI1 2018.
6 Moen et al. 2020.
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samordnad varudistribution utgér for kommuner ytterst en
upphandlingsfraga dar forandringsarbetet utgar fran kommunens
upphandlings- och inképsprocess genom en central styrning av
decentraliserade inkop. Digitaliserade affarsprocesser med e-handel och
uppfoljningssystem utgor forutséttningar for effektiviseringar, bade vad
galler hallbara transporter och kapacitetshojande atgarder i verksamheter.

Som foréndringsprojekt har kommunernas samordningsprojekt som
affarsmodell varit hallbara 6ver tid. Samlastningen har okat effektiviteten i
varuforsorjningskedjan dar den stérsta samhallsekonomiska vinsten utgors
av minskad miljobelastning. Antal leveranser till kommunala enheter har
minskat med upp till 70-80 procent beroende pé val av affarsmodell’.
Transporttekniskt innebar kommunal samordnad varudistribution en
utveckling av transportbranschens gangse affarsmodell navdistribution for
inleveranser av varor. Navdistribution sker med fjérrtransporter mellan
terminaler med stora fordon, dar godset sedan lastas om pa mindre fordon
for vidare distribution eller hamtning i terminalers upptagningsomrade i
b&da &ndar av transportnatverket®.

For kommuner kommer transportuppdraget ner till en fraga om
ansvarsfordelning mellan kommunen och upphandlat transportforetag samt
vilka styrmedel som ska anvénds. Styrmedel kan likstallas med kommunens
mojlighet till kontroll och uppféljning av transporter for den egna
varuforsorjningen. Kommunen kan i en transportupphandling antingen ta pa
sig det ansvaret eller delegera ansvaret genom att lagga ut hela eller delar av
transportuppdraget pa tredje part. Detsamma galler for en region inom
ramen for LOU. Det innebar att kommuner och regioner kan likstéallas néar
det kommer till externa varuleveranser och darmed transporter i sakfragor
som externa leveranser till mottagande enheter, leveranser med fri leverans
resp. samordnade varudistribution och LOU som styrdokument for
upphandling av varor och transporter.

Det finns olika tillampningar av samordnad varudistribution dar kommuner
implementerat skilda affarsmodeller med avseende pa arbetsuppgifter och
ansvarsfordelning. Generellt har kommuner som infért samordnad
varudistribution de senaste 20 aren, tagit 6ver mer och mer ansvar for
logistiken bade vid implementering och vid uppgradering av befintliga
samordningsldsningar. Gemensam namnare ar att kommuner bedomt att
miljovinster och effektiviseringspotential for varuinkdp uppvéger det som

7 Moen et al. 2020.
8 Lumsden 2006.
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annars kan ses som ett 6vermaktigt arbete, ndmligen att férdndra beteendet i
den egna organisationen och i affarsrelationer med leverantorer.

Fran kommuners sida har godstransporter generellt ansetts svara att
handlagga och darfor utgjort ett eftersatt omrade i forhallande till annan
teknisk service inom kommunal forvaltning, sdsom elforsorjning, VA,
renhallning, gata och park. Kommuner har generellt saknat resurser och
kompetens och darmed specifik kunskap vid myndighetsutévning och
tillampning av lokala trafikforeskrifter for godstransporter®, séval som
hantering av upphandlingsfragor for de egna varutransporterna®®. I likhet
med naringslivets transportkpare har man historiskt latit
transportbranschen sta for transportansvaret och forlitat sig pa generella
avtalsskrivningar. NSAB 2015 framtaget av Nordiskt Speditérférbund,
representerat av Transportforetagen i Sverige tillsammans med
intresseorganisationer for transportkdpare som Svenskt Naringsliv, anvands
i stor utstrackning for naringslivets godstransportert?,

Har skall direkt framhallas att inom Region Skane sker redan konsolidering
av gods i ett antal interna godsfloden sasom tvétt och textiler,
sjukvardsmaterial, hjalpmedelsutrustning, kontorsmaterial med flera
varugrupper genom Regionservice akeriverksamhet. De flesta regioner har
en egen serviceavdelning som hanterar delar av varuférsérjningen och dven
nagra kommuner som Uppsala och Katrineholm har egna terminaler och
fordon. Primara fragestéllningar i projektet har varit hur Regionservice
transporter planeras och exekveras och Regionservice andel av det totala
antalet externa varuleveranser till sjukhus, avdelningar och regionens
vardenheter.

Principiellt kan samma effektivitetskrav vid upphandling av externa
transporttjanster, aven stallas pa det forhallande som rader mellan Region
Skane som bestallare av varutransporter och Regionservice som utforare av
transporttjanster. Foreliggande projekt har som syfte att visa hur
transporteffektiviteten kan 6ka genom verktyg for last- och ruttoptimering i
Region Skanes varuforsorjningskedja med Regionservice som utforare.
Dock, for detta kravs tillgang till digital information och systemstod nagot
som i dagslaget saknas for akeriverksamheten inom Regionservice.

Ett problem som bade kommuner med samordnad varudistribution och
regioner har &r att transportfloden sker utanfor samordningen. Det &r varor

® Lindholm, Blinge 2014.
10 Braic et al. 2012.

11 NSAB 2015.
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som kops in utanfor ramavtal vilket i sin tur ger en negativ paverkan pa den
totala transporteffektiviteten i varuférsérjningen. Det ar transporter i
parallella floden med direktleveranser till sjukhus lastkajer, vardcentraler,
tandlakarmottagningar med flera andra enheter. Nér externa leveranser sker
i parallella floden &r det i princip omdjligt att langsiktigt planera for interna
transporter av gods eftersom samordnade floden och floden med fri leverans
inte &r synkroniserade och det saknas information om inkommande
volymer.

Det kan ses som ett lackage bade i monetara termer och i COz-utslapp,
genom parallella transportfloden som genom samordnad varudistribution
kan distribueras effektivare och med betydligt lagre miljobelastning (totalt
farre fordonskilometer). Fér kommuner har den stora vinsten varit att flytta
dver s& manga varugrupper/ramavtal till samordningen som gar, ju fler
floden som ingdr, desto stdrre effektiviseringsvinster. En analys av floden
som hanteras av Regionservice och floden som sker som direktleveranser
till sjukhus och vardinrattningar, innebar en effektiviseringspotential genom
Okad konsolidering av gods om parallella fléden flyttas over till
Regionservice.

Utslapp av vaxthusgaser och urbana godstransporter

Syftet med den regionala godstransportstrategin for Skane som kom 2017
var att satta ett storre fokus pa Skane som logistikregion, ge vagledning for
hur godstransporter och logistiknaringen bor utvecklas samt stodja det
skénska naringslivet mot hallbara transportlosningar®2. Centralt i det
utvecklingsarbetet ligger problemen med globala utslapp av koldioxid dar
godsstrategin slar fast att ”Transportsektorn har negativa konsekvenser pa
méanniskors hélsa pa grund av faktorer som buller, forsamrad luftkvalitet
genom utslapp av kvéaveoxider och partiklar, samt bidrar till klimatpaverkan
genom koldioxidutslapp 3. Hur situationen ser ut i Sverige i nulaget (2022)
och den malsattning som finns nationellt och éverstatliga riktlinjer fran EU,
behdver belysas med utgangspunkt fran rapportens évergripande
fragestallning att minska antalet vagtransporter genom att storskaligt infora
samordnad varudistribution inom Region Skane.

Végtransporter med lastbil utgor 80 procent av det gods som transporteras
inrikes i Sverige enligt data frn Trafikanalys!*. Grunden for Trafikanalys
data &r begreppet fordonsrorelser som definieras som ett trafikalstringstal

12 Region Skane 2017.
13 Region Skane 2017:37.
14 Trafikanalys 2016b.
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som anger summan av fordonsforflyttningar in och ut inom ett avgrénsat
omrade (nationellt, 1an, kommun, trafikstrak, stadsdel) eller fordon som
ankommer till en specifik leveransadress, t.ex. en arbetsplats.
Fordonsrorelser som matetal anvands i trafikprognoser for stads- och
regionplanering, som en uppskattning av tillkommande trafik i ett nytt
exploateringsomrade inom en kommun, men ocksa som parametrar i
Trafikverkets insamling av trafikflodesdata®®. Exempelvis svarar urbana
godstransporter for mellan 10-15 procent av fordonsrorelserna i tatbebyggt
omréde dir huvuddelen utgors av personbilstransporter?®,

For godstransporter utgar fordonsrorelser fran en transportkedia eller fran ett

transportnétverk for gods och beskriver aktiviteter och aktdrer som direkt
kan relateras till transporten, sasom forsandelse, mottagning,
transportplanering och kontrollen éver transportkedjan. Trafikverkets

senaste prognos for godstransporter pa vag indikerar en mer an 50-procentig

okning av transportarbetet 2015 till 2030, fran 40 till 63 miljarder
tonkilometer, jamfort med 2006 ars transportarbete’. De styrmedel som
inforts fram till 2018 beréknas récka till att minska utslappen med 31 till 37
procent fram till 2030 jamfort med 2010-&rsniva®®. Det &r alltsa en ekvation
som inte gar ihop utan mer genomgripande atgarder.

Godsméngden kan aven relateras till den genomsnittliga korstrackan i antal
fordonskilometer for transporterat gods, aven benamnt trafikarbete. Har far
sarskiljas pa transportarbete och trafikarbete vilket ar vedertagna begrepp
inom transportforskning. | transporteffektivitetstermer ger trafikarbete ett
matetal liktydigt med antal fordonskilometer for ett fordons korrutt, en
fordonsflottas totala korstrackor eller hela nationens samlade trafikarbete.
Transportarbete ar lite mer komplext och innefattar &ven hur mycket som
transporteras och definieras som tonkilometer, eller godsets massa i ton
multiplicerad med transportstrackan i kilometer.

Vad géller trafikarbete for inrikes transporter sa transporterades 2016 i
genomsnitt dver halften av den totala godsméngden pa strackor kortare an
50 km, drygt 20 procent av transporterna var kortare &n 10 km och 28
procent mellan 10-40 km, medan 8 procent av godsméngden transporteras
langre &n 300 km och endast 3 procent langre dn 500 km'®. Det innebér att
for inrikes transporter med lastbil sker det betydligt mer urbana

15 Berglund et al. 2005.
16 Trafikanalys 2016a.
17 Trafikverket 2015.
18 Trafikverket 2021.

19 Trafikanalys 2016b.
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godstransporter an fjarrtransporter, dven om 25-27 procent av
godstransporter under 2000-talet utgjordes av varugruppen jord, grus, sten
och sand?®.

Klimatutmaningen har accentuerat fragan att minska godstransporters
miljobelastning inte minst genom IPCC-panelens rapporter. Atgarder mot
den globala uppvarmningen kan forvantas bli alltmer férutsattningsskapande
for utvecklingen av godstransporter i framtiden. Utslappen fran
transportsektorn star for cirka 40 procent av landets totala forbrukning av
fossila branslen och 6kade under perioden 1990 och 20162%. Vad som blir
intressant ar nar siffror bryts ner och anméarkningsvérda skillnader uppdagas
mellan trafikslag, dar godstransporter med lastbil ensamt orsakat hela
utslappsokningen fran 1990. For personbilar minskade utslappen med 14
procent under perioden 1990-2012 trots att trafiken 6kade vilket kan
hanforas till effektivare motorer och 6kad anvandning av biobréanslen,
medan utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter med tunga fordon
okade med 44 procent for samma period?.

For att na klimatmal och gora transportsektorn oberoende av fossila
branslen till 2045 kravs en ny inriktning i utvecklingen av
transportsystemet, inte bara isolerade tekniska atgarder som minskar
utslappen per fordonskilometer?®. Det kravs ett forandrat beteende dar
fyllnadsgraden i fordonen utgor en betydande effektivitetssvulst. Om
statsmakternas ambitiésa malséttning ska uppnas, kommer det kravas bade
en omstéllning av det totala transportarbetet och vilka trafikslag som
anviands?*,

Det visar inte minst resultatet fran Regeringens omfattande
klimatrattsutredning med syfte att utreda om Sverige senast 2045 nar malet
med nettoutslapp av vaxthusgaser i atmosféaren. Klimatrattsutredningens
slutbetdnkande redovisar forslag till &ndringar av lagstiftningen inom tre
omraden: framja bidrag till klimatomstallningen, underlatta byggande av
elnit och ett transporteffektivt samhalle®. For ett transporteffektivt samhélle
maste lagandringar till som gor att trafiken pa vagarna minskar. Enligt
utredningen récker det inte med elektrifiering eller anvandning av
biodrivmedel. Det kravs mindre trafik helt enkelt dar stat, myndigheter,

20 Trafikanalys 2019.

2 Trafikverket 2018.

22 Naturvardsverket 2019.
23 Miljodepartementet 2014.
24 Akerman 2011.

25 S0U 2022.
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kommuner och regioner maste samverka for att minska trafiken pa vagarna,
Det skall ske inte minst genom att planera samhaéllet for att mojliggora for
bade effektivare personbils- och godstransporter. Utredningen slar fast att
Trafikverkets planer maste omformas med syfte att trafiken ska minska, inte
pa prognoser for 6kad trafik med utbyggnad av vagnatet.

Godstransporter och affarsmodeller

Innovativ varudistribution i tatort

Forskning och utveckling (FoU) inom omradet urbana godstransporter for
att na en hallbar utveckling, har bedrivits med olika infallsvinklar sdsom
stadsmiljo, trafikplanering, hallbart resande, kollektivtrafik och
godstransportstrategier. Urbana godstransporter har pa 2000-talet blivit
synonymt med det internationella begreppet citylogistik, med lésningar som
pa kort och lang sikt kan effektivisera transportsystemet. Citylogistik
definieras som atgarder och styrmedel som tillampas av lokala myndigheter
eller utgar fran ett regelverk som tvingar transportsektorn till ett forandrat
beteende, alt. genom FoU-initiativ och projekt som leder till
klimateffektivare transporter pa frivillig basis av transportkopare och
transportbranschen?®,

Sverige har satsat atskilligt med resurser pa FoU-insatser inom omradet
urbana godstransporter for att identifiera, kategorisera och analysera
atgarder som leder till minskad miljobelastning och dkad tillganglighet, dar
konsolidering av gods utgjort ett av fokusomraden. En bakgrund finns att
hamta fran projektet ”Den Goda Staden”, ett samverkansprojekt aren 2005
2010 mellan kommuner, myndigheter och forskarsamhallet?’. Som i manga
fall var ambitionsnivan hog medan resultatet blev mer av en pappersprodukt
med litteraturgenomgang och sammanfattning av amnesdomanet?®, samt en
exempelsamling pa vad som bendmns som innovativa atgarder inom
varudistribution i tatort®°.

Ett viktigt bidrag var en modell 6ver de val som intressenter star infér med
direkt applicerbarhet pa problembilden i foreliggande projekt for Region
Skanes godstransporter, se Figur 1. Atgérderna till hoger kannetecknas av
konventionella regler och styrmedel som bestdms genom
myndighetsutdvning pa olika nivaer, medan atgarderna till vanster visar

2% Anderson et al. 2005.
21 \/agverket 2006.

28 \/agverket 2009a.

29 Vagverket 2009b.
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foretags eller organisationers mojlighet att fordndra inkdpsbeteende for
logistik- och transporttjanster.

INNOVATIV VARUDISTRIBUTION |
TATORT

Atgarder

Fysisk
Inkops- planering
Tidigare- Val av beteende samt Lagar och
laggning av TN logistik- och utformning &
oo distributor . regler
sandningar transport- och design
tjanster av

infrastruktur

Samordning
samlastning
samt
ruttplanering

Beslutsfattande organ

Foretags forandringar och investeringar i logistik och

transportsystem

Figur 1 Innovativ varudistribution i tétort, ett delprojekt i samverkans-
projektet Den Goda Staden. (Vagverket, 2009a:8).

Politiska atgarder pa lokal och regional niva har framst handlat om att inféra
regelverk som inkluderar miljozoner, utslappskrav pa fordon, vagavgifter,
trangselavgifter, parkerings- och lastzonsbegransningar samt
tidsrestriktioner nar varudistribution far ske®. Atgérder till vénster initieras
av néaringslivets transporter inklusive offentlig verksamhet. Det handlar om
atgarder av strategisk karaktar med syfte att effektivisera transportplanering,
affarsmodellens betydelse mot ett effektivare satt att bestalla och fa varor
levererade, samt ytterst fordndrade affarsmodeller i rutan l&ngst till vanster
med ”samordning, samlastning, samt ruttplanering” av godstransporter.

Det som ar direkt applicerbart i foreliggande projekt och som foregar digital
planering och konsolidering av gods, utgor atgarder som ror
inkOpsbeteende, val av affarsmodell (distributionsteknik) samt logistiska
atgarder som forandrade tidsfonster for distributionen som maéjliggor en
konsolidering av gods. Konkret innebar det att tidsintervallet mellan order
och distribution 6kar sag fran order dag 0 och distribution dag 1, till order
dag 0 och distribution dag 2 eller 3, vilket mojliggor en transportplanering
med last- och ruttoptimering. Aven om inkdpsbeteendet av logistik- och

3 Quak 2015.

Offentliga forandringar och
investeringar
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transporttjanster utgar fran en upphandlingsprocess, saknades den
diskussionen helt inom ramen for projektet den Goda Staden, men ar helt
central for 6kad transporteffektivitet (se diskussion Figur 2).

| ett internationellt perspektiv har endast ett fatal av de FoU-satsningar och
pilotprojekt som bedrivits inom omradet citylogistik uppnatt en bestaende
eller hallbar utveckling. Rent konkret innebar det att nar FoU-finansieringen
upphor har aven forandringsarbetet upphort. 1 en hollandsk studie ingick
106 FoU-projekt med fokus pé citylogistik fran hela EU3L. Endast 24
procent av projekten hade genomforts i praktiken vilket definierades som ett
steg langre an en teoretisk beskrivning pa experimentstadiet. Totalt ansags
endast en handfull av projekten ha resulterat i hallbara och duplicerbara
l6sningar, vilket visar pa komplexiteten i fragan nar ett krav utgor att
forandra beteendet bland aktorer.

En malsattning som efterstravats med citylogistik ar nya affarsmodeller for
urbana godstransporter med I6sningar som okar energieffektiviteten i
transportsystemet bade pa kort och lang sikt. Problemet &r att aktorer har
olika drivkrafter dar incitament till forandring skiljer sig at for
transportforetag, varuleverantdrer, mottagare, fastighetségare och
myndigheter pa lokal, regional eller nationell niva. Kéannetecknande for
citylogistikprojekt i Sverige och inom EU, ér att de initialt varit finansierade
med offentliga medel. Dock har endast ett fatal projekt implementerats. Det
stora hindret har varit att 6ver tid skapa ekonomiskt barkraftiga och hallbara
affarsmodeller med pafoljd att nar extern finansiering eller subventioner
upphor, sa upphdr aven projekten.

Konsolidering av gods och fordonens fylinadsgrad

En férandring som minskar godstransporter relativt sett ar att 6ka
konsolidering av gods, dvs dka fyllnadsgraden i fordon som patalades
inledningsvis. Konsolidering av gods innebar att gods fran olika
leverantorer transporteras till en terminal for rangering och omlastning till
andra fordon for gemensam distribution inom ett specifikt geografiskt
omrade. Samlastning &r ett satt att minska antalet fordonsrorelser i omradet
och darmed effektivisera transporterna.

Samordnad varudistribution kan ses som ett svenskt samlingsbegrepp for
affarsmodeller for konsolidering av gods i befintliga transportnétverk
genom en omlastningsterminal. Inom den vetenskapliga litteraturen anvands

begreppet “freight consolidation center” eller “urban consolidation center”

31 Quak 2008.
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som del av det akademiska doménet citylogistik®2. En annan betydande del
av forskning och utveckling inom citylogistik utgor algoritmutveckling foér
digital transportplanering med ruttoptimering av godstransporter. Bada
omraden utgdr centrala delar i det projekt som presenteras.

Det kravs ett transportfordon for att utféra en transporttjéanst, men en
styrande parameter for transporteffektivitet utgor fordonets fyllnadsgrad.
Om fyllnadsgrader i fordon okar genom konsolidering av gods sa innebér
det att farre fordon utfér samma transportarbete som tidigare, vilket i sin tur
innebdr att fordon blir évertaliga for transportuppdraget, dvs. att “den mest
effektiva transporten dr den transport som inte utfors . Det finns en
samstammighet fran myndigheter och forskarsamhallet att en stor andel
tunga fordon skulle kunna tas bort fran vagarna med effektivare
affarsmodeller som 6kar fyllnadsgraden®,

Det finns dock ett vasentligt forbehall, pa systemniva har det saknats FOU
som leder till innovationer som utgar fran ett forandrat beteende och darmed
ekonomisk barighet for nya affarsmodeller att std pa egna ben34. Ett fordons
fyllnadsgrad utgor en nyckelvariabel for att mata transporteffektivitet, andra
matt utgor tid och stracka for korrutter, tidsfonster for leverans, lastnings-
och lossningstid. Dock, det saknas bade data och kunskap for att méata
fyllnadsgraden, exempelvis ingar inte fyllnadsgrad som parameter inom
ramen for Sveriges officiella statistik®®. Det saknas &ven en allmant
vedertagen definition pa begreppet fyllnadsgrad anpassad till olika
varugruppers egenskaper sasom vikt, volym eller flakyta®®.

Att berakna fyllnadsgraden i fordonen &r darfor problematiskt. Fyllnadsgrad
utgdr en primér parameter i studien eftersom fyllnadsgraden har en direkt
inverkan pa lastvolym per fordon och dérmed &ven antal fordonsrorelser.
Utifran de fa statistiska underlag och analyser som finns tillgangliga for
fyllnadsgrad uppges 50 procent som genomsnittlig fylinadsgrad®’, men
andra kéllor gor gallande att for distributionsnatverk utgor fyllnadsgraden i
segmenten parti- och styckegods endast 20-30 procent®.

Ett exempel pa lag fyllnadsgrad inom urbana godstransporter utgor Just-In-
Time (JIT) leveranser som prioriterar leveransservice dar transportkoparen

32 Allen et al. 2012.

33 Blinge, Svensson 2006; Piecyk, McKinnon 2010; Trafikanalys 2012; Vierth et al. 2012.
34 Quak et al. 2014.

35 Transportstyrelsen 2011.

% Trafikanalys 2011.

37 Logistikforum 2011; Transportstyrelsen 2011

38 Gebresenbet et al. 2011; Moen, 2016; Naringsdepartementet 2018.
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anger nar leveransen sker. TransportkGparen prioriterar ocksa lag
kapitalbildning av varor genom att minimera den egna lagerhanteringen,
men som tillsammans leder till Iag fyllnadsgrad i fordonen och déarmed hog
kostnad per transporterad vara. Lag fyllnadsgrad innebar ocksa negativa
effekter for miljon, dvs hog miljobelastning per transporterad vara, nagot
som fatt mer och mer uppméarksamhet under 2000-talets forsta decennier.
JIT-leveranser har dven fallerat i krissituationer, som pandemin och kriget i
Ukraina vilket rubbat varuférsérjningskedjor med komponentbrist i
industrin och varubrist i konsumentledet inkl. beredskapslager for
sjukvardsmaterial (se avsnittet framtida robust forsorjning).

Sjukvardslogistik

Det finns olika former av det som kallas for sjukhuslogistik dar det brukligt
skiljs pa patienttransporter, blod- och provtransporter och varuférsorjningen
till sjukhus och vardinrattningar. Patientlogistik kommer inte behandlas,
dvs. olika former av forflyttningar av patienter inom eller till och fran
vardinrattningar. Fokus ligger pa de floden som stddjer varden, sa kallad
forsorjningslogistik och tillhérande returfloden. For varuférsérjningen kan
goras ytterligare en uppdelning, dels internlogistik och fléden inom
byggnader och i kulvertar, dels yttre logistik med transporter till och fran
sjukhusomraden och vardcentraler. Endast samordning och optimering av
externa varuleveranser ingar i uppdraget, aven om kopplingen till
internlogistik med pafylinad av varulager, omlastningsnoder och
beredskapsatgarder, ar central i ett framtida logistikupplagg baserat pa 6kad
samordnad varudistribution.

Informationsférsorjningen ar central for en god sjukhuslogistik. Region
Skanes affarssystem Raindance &r ett sa kallat ERP-system (Enterprise
Resource Planning) for att hantera ekonomi, utdata och inkdpsprocesser
med order och leveransuppféljning. Syftet ar att Regionens alla handelser
registreras, Overvakas och hanteras elektroniskt i ett samlat system med
syfte att forenkla administration, sékerstélla drift och sanka IT-kostnader.
Att integrera olika tekniska system for ekonomi-, material- och
inkopsfunktioner i ett affarssystem, genererar ocksa 6kad kontroll och en
samlad bild for uppfoéljning.

Inom sjukvarden &r ett utvecklat I1T-stod en forutsattning for att forverkliga
logistikens potential med effektiviseringar och forbéattringar i den dagliga
verksamheten. Dock, Sveriges kommuner och landsting (nuvarande SKR)
har i en studie konstaterat att systemstdd for logistikfunktioner inom
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sjukvarden generellt sett & underutvecklade®. Det géller exempelvis
systemstod for materialhantering, artikeldatabaser for hantering av
lagersaldon och optimeringssystem for transportplanering. Studien slar fast
att det géller aven det strategiska logistikarbetet. Brister i den langsiktiga
planeringen far konsekvenser i den operativa verksamheten, vilket leder till
att vardpersonal far kompensera for bristerna genom att bestalla artiklar
utanfor ramavtal som leder till parallella transportfloden med 6kad
miljobelastning.

En samordnad varuforsorjning som bygger pa standardiserade och digitala
affarsprocesser skapar en forutsdgbarhet som nar transporter anlander
(leveransprecision) sparar tid i alla led, tid som blir till ett resurstillskott i
verksamhet (kapacitetshojande atgarder) som kan omraknas i monetara
termer. Att uppratta standarder i en organisation skapar utrymme for
kunskapsspridning och dessutom hjalper standarder till att lattare uppticka
avvikelser. Den bestéllar-utférarmodell som anvands inom béade regioner
och kommuner, utgdér en utmaning for all offentlig verksamhet som
tillampar affarsmodellen, eftersom bestallaren ar densamma som utféraren.
Fran bestallarsidan kraver det en digital, transparent och standardiserad
informationsfdrsdrjning for att folja upp (méatbara) effektivitetsparametrar
pa utforarsidan.

Samordnad varudistribution

Vad ar samordnad varudistribution

Uppdraget bestar av att genomfora en forstudie kring mojligheten att
“storskaligt inféra samordnad varudistribution for Region Skanes
varutransporter ”. Samordnad varudistribution har anvants som
samlingsbegrepp inom offentlig forvaltning, framst pa kommunal niva men
ar lika anvandbart inom regioner. | Region Skanes TemaPM “Planera for
urbana godstransporter” var fokus pa hur fysisk planering kan bidra till att
skapa forutsattningar for effektiva varu- och materialfloden samtidigt som
godstransporternas negativa effekter minskas*°. Samordnad varudistribution
utgor exempel och i PM:et gors en uppdelning pa tre huvudsakliga
varianter; samordning av transporter till kommunala enheter; samordning av
transporter pa kommersiella villkor; samordning av transporter till
kommunala enheter inkl. en del privata mottagare.

%9 Elvander, Ljungberg 2016.
40 Trivector 2017.
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Dock, det finns stora skillnader mellan vad som bendmns for samordnad
varudistribution. Affarsmodeller i de olika kategorierna &r vasensskilda.
Exemplet for en samordning av transporter pa kommersiella villkor,
Stadsleveransen i Goteborg, bestar av distribution med sma elfordon till ett
mindre antal butiker inom city-kéarnan dar transporttjanster sker pa frivillig
bas. Antal butiker och kontor som var anslutna till tjansten klarade inte av
att bara den extra kostnaden och nar Goteborgs stad slutligen efter 10 ar
beslot att inte subventionera verksamheten langre, gick bolaget i konkurs
2020. Det saknades en hallbar affarsmodell som sannolikt hade behovt en
reglering att samtliga butiksagare var tvungna att ansluta till tjansten.

Om Stadsleveransen var en smaskalig ytterlighet av samordnad
varudistribution kan den jamféras med de nio Sédertérnskommunernas
kommunala samordnade varudistribution med samordning av transporter till
endast kommunala enheter. Distributionen pa Sodertorn har upphandlats
fran ett transportforetag som ombesorjer varuleveranser till mer &n 1 900
kommunala enheter och betjanar 600 000 invanare. Det ar en helt annan
affarsmodell jamfort med Stadsleverans med helt andra forutsattningar vad
galler komplexitet, lagstiftning och effektmal.

For den tredje varianten, samordning av transporter till kommunala enheter
inklusive en del privata mottagare kan namnas SamcCity, ett narliggande
exempel i Skane pa ett citylogistikprojekt som stannade pa pilotstadiet.
SamCity initierades av Malmd stad och delfinansierades av Vinnova.
Huvudstudien var en pilot med en affarsmodell for samlastning som togs
fram inom projektet, i samverkan med tva utvalda operatorer; Malmo
Lastbilscentral for varudistribution och Ragnsells for avfallshantering.
Projektet hade ambitionen att samordna gods till bade kommunala enheter i
Malmo och till butiker inom citykarnan. Aven om det juridiskt ar fullt
mojligt att samlasta kommunala och privata godsfléden var det frivilligt att
delta och projektet foll pa finansieringsfragan (betalningsviljan var for lag)
dar alltfor fa butiker anslét till samordningen.

Samhallsnytta i affarsmodeller inom offentlig forvaltning

Den stora skillnaden mellan samordning till endast kommunala enheter och
samordning av transporter pa kommersiella villkor, ar framst att det
offentliga kan véga in samhéllsnytta i affarsmodellen. Samordnad
varudistribution utgar fran logistik i en varuférsorjningskedja dar termen
logistik kan summeras i tre delar; en utford transporttjanst mellan bestéllare
och leverantér med faststalld kund- och leveransservice, kostnader for
logistiken i form av personal, fordon och driftskostnader, samt

23 (77)



kapitalbindning i varulager och fasta anlaggningstillgdngar*'. Mellan
delarna rader det en balans som utgor en affarsmodell och som implicit har
inneburit prioriteringar i nagon del/nagra delar, som kan ge positiva eller
negativa effekter i ndgon annan del.

Det exemplifieras med det som inledningsvis patalades som centralt for
utfallet i ett fordndringsarbete mot 6kad samordnad varudistribution; att
kopplingen mellan logistikupplagg for godstransporter &r direkt kopplat till
upphandlings- och inkdpsprocesserna. | grunden skiljer sig kommuners och
regioners godstransporter fran naringslivets transporter, i det att
samhallsekonomiska nyttor (som miljomal) ska beaktas inom offentliga
forvaltning. Myndigheters malsattning att minska miljobelastningen ska ha
en direkt inverkan pa logistikupplagg inom offentlig forvaltning, dar logistik
begreppet dven ska inkludera samhallsnytta.

Samhallsnyttor inom kommuner och regioner utgors av beslutade miljomal,
att inom ramen for LOU premiera atgarder som leder till minskad
miljobelastning och framja kapacitetshéjande atgarder sasom krav pa
digitalisering genom e-handel for att 6ka effektiviteten i myndigheters
varuforsorjningskedjor. Affarsmodeller inom offentlig forvaltning skiljer sig
saledes at fran naringslivets affarsmodeller, dar ett foretags dvergripande
mal &r att generera avkastning pa insatt kapital genom att exempelvis
erbjuda transporttjanster.

| skriften ”Samlade laster - Nyckelfaktorer for framgangsrik samordning av
godstransporter” fran Sveriges kommuner och landsting (nuvarande SKR)
konstaterades att “transportera varor ar inte malet for ett transportforetag
utan medlet for att uppnd méalet att tjana pengar "*2. Det innebér att foretag
inte kan ha samhallsnytta som mal, utan endast ha mal som har
foretagsekonomisk forankring. Detta ar en forklaring till att i princip alla
citylogistikprojekt (som diskuteras ovan) aldrig dverlevt experimentstadiet
eftersom vinsterna varit samhéllsekonomiska. Inom offentlig férvaltning
blir daremot samhallsnyttor till drivkrafter som styr uppdrag. Det blir en i
grunden annan syn och forutsattning jamfort med ett foretag verksamt pa en
konkurrensutsatt marknad, med risk att ga i konkurs om inte
foretagsekonomiska realiteter och vinstintresse sétts i forgrunden.

Det aligger myndigheter att indirekt prissatta samhallsekonomiska vinster
och avgora vad som ligger inom verksamhetsuppdraget. Att applicera

41 Lumsden 2006; Mattson 2012.
42 stjarnekull et al. 2013.
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naringslivets affarsmodell pa offentlig verksamhet har darfor visat sig vara
komplext. En kostnads-nyttoanalys (engelsk term “cost-benefit analysis )
anvands i olika beslutssammanhang inom offentlig férvaltning, som kraver
samhallsekonomiska avvagningar i fragor som inte enbart kan raknas hem
foretagsekonomiskt®®, | praktiken innebér det att forvintad
samhallsekonomisk nytta vags mot de foretagsekonomiska kostnaderna som
en implementering medfér. Kostnader for organisationsférandringar och
digitaliserade processer, samt budgetunderlag for den dagliga driften med
personalkostnader och 6évriga omkostnader for terminaler, fordon,
chaufforer och logistik, far vagas mot samhallsnyttor, naringspolitiska
malsattningar och kapacitetshdjande atgarder i verksamheter.

Samordnad varudistribution utgor en del av
inkdpsprocessen

En storskalig implementering av samordnad varudistribution inom Region
Skane ar fullt mgjlig efter den affarsmodell som etablerats inom kommuner.
Med erfarenhet fran kommuners inkopsprocess finns ett direkt samband
mellan inkdpsprocessen och kostnads- och transporteffektivitetsparametrar
med mojlighet till betydande besparingar genom sénkta kostnader och
minskad miljobelastning. Dock, for att minska godstransporternas
klimatpaverkan ar det nddvandigt att se 6ver hela upphandlings- och
inképsprocesserna. Konkret innebér det att man gar baklanges i
forsorjningskedjan och faststéller verksamhetens behov, upphandlar
produkter efter behovet och att inkp kontrolleras och f6ljs upp, vilket har
en direkt paverkan pa kostnads- och transporteffektiviteten.

Sambandet mellan utférda transporttjanster for varuleveranser och
upphandlings- och inkdpsprocesser, visas schematiskt i Figur 2. For att
borja nerifran och ga uppat i figuren, sa borjar hela ink6psprocessen med att
verksamheten &r med och definierar det produktsortiment och
leveransvillkor som ska upphandlas i ramavtal. For transport- och
kostnadseffektivitet, ar det en ytterst kritisk uppgift eftersom det ar
verksamheten som definierar ska-krav pa som skall inga i varuférsorjningen
for den egna verksamheten. Vid upphandling utformas
forfragningsunderlaget utifran verksamhetens kravspecifikation, med
upphandling och kontraktskrivande med leverantorer. | den bésta av vérldar
gors darefter alla inkop utifran ramavtalssortimentet, vilket ger bade

43 Holmgren 2017.
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kostnadskontroll och kvalitetssékring dar innehallet i produkten
Overensstammer med kravspecifikationen.

Paverkar antal leveranser
Paverkar antal fordon

Paverkar korstrackor
Paverkar CO_-utsldpp

Paverkar kostnader

Transporti

enskilt fordon . .
Fri leverans fran

leverantor
Direktinkdp —
L. fri leverans
Inkdp pa
”stan”

Paverkar kostnads-
/transporteffektivitet

Mottagare

Samordnad
varudistribution

Planering med
ruttoptimering

E-handel med
"certifierad” inkdpare

Transport

Okad transporteffektivitet

Okad kostnadseffektivitet

Inkop fran
ramavtalssortiment

Inkop

Avtal Forfragnings-
underlag

Upphandling

Definierar:
* Bestdllarregelverk
* Leveransvillkor

*  Produktsortiment Verksamhet

Figur 2 Samband mellan inkdpsprocessen och kostnads- och
transporteffektivitet.

Kostnadseffektiviteten ar ocksa relaterad till hur varor bestélls, dvs.
mojligheten att reglera avropsfrekvensen fran ramavtal och darmed nar
leveranser av varor sker. Generellt galler att ju farre bestallningar som gors
sa minskar antalet leveranser, antal fordon, kérstrackor och darmed
koldioxidutslapp, dvs. desto mer 6kar bade kostnads- och
transporteffektiviteten. Atgarder som behdvs for ett bestéllarregelverk som
automatiseras och leder till effektiviseringar som frigor resurser, kan

sammanfattas i punktform:
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e Skapa forutsagbarhet genom bestallningsrutiner och regelverk.

o Aitt bestéllningar sker genom e-handelssystemet.

e Skapa arbetsrutiner med styrning av volymer efter lagerkapacitet.
e Begransa bestallarfrekvensen.

e Begransa antal bestéllare till endast utbildade (certifierade)
bestallare.

e Arbeta bort de som hamstrar (risk att material kasseras p.g.a.
passerat bast fore datum).

e Arbeta bort dalig framférhallning som leder till extra leveranser.

e Mottagare pa plats vid leverans, annars en tidstjuv som drabbar
kdrschema.

Kostnadseffektivitet, eller omvant majliga kostnadsbesparingar, utgar fran
en centraliserad inkdpsprocess med kontroll och uppféljning av
bestallningar. Lagst kostnadseffektivt innebér direktinkdp i butik foljt av
direktkdp med fri leverans utanfor ramavtal. Det som &r mest
kostnadsdrivande ar arbetstid genom manuella bestéllningar, arbetstid for
direktinkop 1 butik, men &ven arbetstid for hanteringen av fakturor utanfor
ramavtal och bestallningar i e-handelssystemet. Bestéllningar fran ramavtal
ar mest effektiva, och da inte bara fran en ramavtalsleverantor, utan endast
fran upphandlat ramavtalssortiment. En ytterligare faktor ar att endast
certifierade inkdpare lagger bestallningar i e-handelssystemet, inkdpare som
kanner till bestéllarregelverket vilket minimerar bestallningar utanfor
ramavtalssortiment och darmed hogre kostnadsbild. Faktorer for
transporteffektivitet kan ocksa sammanfattas i punktform.

e Transporteffektiviteten 6kar genom att antalet leveranser till
enheterna minskar. Malet ar att samma mangd varor ska levereras
med férre kérda kilometer och med férre fordon, vilket innebar
minskade CO2-utslapp.

e Transport med enskilt fordon ger flest korda kilometer och innebar
aven betydande arbetstidskostnad for de anstallda som utfér inkdpen.

e Direktkop med fri leverans minskar bade antalet fordon och antalet
korda kilometer, dock sker ingen samordning utan varje leverantor
ombesorjer leveranser med egna fordon.
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e Det mest effektiva innebar samlastning pa en terminal av alla
leverantorers gods for transport i ett gemensamt fordon, samordnad
varudistribution.

o Digitaliserad transportplanering med ruttoptimering och
fordonsovervakning gor att antalet fordonskilometer minskar med
upp till 40 procent beroende pa om det &r ett statiskt eller dynamiskt
transportflode.

Figur 2 & hamtad med underlag for kommuners inkdp och transporter av
varor. Har skall framhallas att det finns stora variationer i kostnads- och
transporteffektivitet mellan kommuner med affarsmodellen fri leverans
respektive samordnad varudistribution. Men det varierar ocksa mellan
kommuner som har infért samordnad varudistribution. Det ar framfor allt
kopplingen till upphandlingsprocessen med e-handel dar kommuner med
strikta bestallarregelverk har 96-97 procent av inkdépen genom e-
handelssystemet och fran ramavtalssortimentet. Det finns d&ven kommuner
med samordnad varudistribution som inte anvénder e-handel, eller
kommuner med en lag andel av varor som bestélls genom e-
handelssystemet. | samtliga fall har inkdpsprocessen en direkt paverkan pa
transporteffektiviteten.

Regionservice akeriverksamhet

Servicenamnden inom Region Skane har som uppdrag, genom
Regionservice, att forse den skanska halso- och sjukvarden med
servicetjanster. Det finns en uttalad malsattning att standardisera och
effektivisera tjnster och arbetssatt med digitalisering som stéd. Dock, nér
det kommer till Regionservice akeriverksamhet som star for en stor del av
materialférsorjningen, saknas bade tillganglig digital information och
systemstod for digital transportplanering. Det finns dock tankar i den
riktningen. Som underlag for arbetet finns en “Vision materialforsérjning
20257, som antogs av Servicenamnden 2016-03-16**. Skrivelsen finns
atergivit i sin helhet nedan, med materielforsérjningsprocessen som
gemensam namnare, dar visionen inkluderar en hel del av de tankar som
fors fram foreliggande projekt.

Visionen tar upp direkta malsattningar med barighet for syfte och ambition i
foreliggande projekt att undersoka forutsattningar for en storskalig
implementering av samordnad varudistribution. Det finns ett uttalat mal att

44 Region Skane 2016.
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materielforsorjningsprocessen optimeras genom digitalisering av
informationsflodet.

Vision materialforsérjning 2025

Region Skane arbetar med materialforsorjning ur ett helhetsperspektiv for
att na;

« frigjord tid for varden — ratt anvéand kompetens
* mycket hég leveranssakerhet

« ett varusortiment med ratt funktion, ratt pris, ratt kvalitet och lag
miljopaverkan som finns tillgangligt for varden i ratt tid och i ratt mangd

+ sakrad materialforsorjning i handelse av kris, extraordinar handelse och
hojd beredskap

« sténdig forbattring genom anpassning av sortimentet utifran forandringar i
vardens metoder och behov

* kostnads- och miljémassigt effektiva transportlésningar med samordnad
varudistribution

Region Skane tar ett helhetsansvar for materialforsorjningen och samlar
resurser och kompetens. Servicemedarbetare forsorjer varden med det
material som det finns behov av. Flédena inom varden &r analyserade och
forbrukningsstyrda. Region Skane lagerhaller det sortiment som
verksamheterna har behov av och som ur logistik- och kontinuitetssynpunkt
ar bast pa den geografiskt mest optimala platsen.

Materielforsorjningsprocessen féljs upp I6pande for att séker-stélla
effektivitet och andamalsenlighet. Helhetsansvaret for materialférsorjning
och logistik ger formaga till anpassning vid férandringar i omvarlden eller i
Region Skanes organisation. Processer som kan upphandlas med hogre
effektivitet genom-fors, utan att Region Skanes 6vergripande kontroll 6ver
forsorjningskedjan aventyras.

Informationsflédet i materialférsdrjningen optimeras genom digitalisering, e-
handelslésningar och funktionellt IT-stod i form av ny teknik for sparbarhet
av varor, ruttplanering, lagerhantering och varuplock.

Ansvar och roll for materielforsérjningsprocessen ar tydlig bade pa
strategisk och taktisk niva. Kontinuitet och dgandeskap praglar
sortimentsutvecklingen. Vardens behov produktions planeras och ett
somlést informationsfléde gor att den operativa materialférsorjningen sker
med minsta mdjliga sloseri.

2016-03-16

Det skall sagas att det finns digital information i Region Skanes system.
Informationen &r dock inte i ett format, eller det saknas grénssnitt, for
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overforing till akeriets transportledning. Véagen framat ar e-handelslésningar
dar Marknadsplatsen har den funktionalitet som behdvs, men saknas
fungerande systemstod for last- och ruttoptimering, fordonsdatorer med
fordonsovervakning for uppfoljning, samt sparbarhet av varor genom
handdatorer. Intressant ar dock att redan 2016, alltsa innan Region Skanes
godsstrategi beslutades, sd var malsattningen kostnads- och miljomassigt
effektiva transportldsningar med samordnad varudistribution, men visionen
har emellertid inte realiserats fram till 2022 av olika anledningar.
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Digital transportplanering

Behovet av datorisering och digitaliserade processer

Med utgangspunkt fran Vision materialforsorjning 2025 finns en
malsattning for digital transportplanering med ruttplanering. Det kan darfor
vara pa sin plats att redovisa funktionalitet och anvandningsomrade for
programvaror for ruttplanering, vilket spanner fran rudimentéra karttjanster
for att resa fran A till B, till avancerade last- och ruttoptimeringssystem som
ar helt integrerade med registerdata fran affarssystem. Det blir dven en
introduktion till vad som redovisas i fallstudien av utombys transporter
Kundgrupp 2, med krav pa informationsforsorjning och systemstod for
materialforsorjning av tvétt, textiler och sjukvardsmaterial till vardcentraler,
tandlakarmottagningar och andra inrattningar.

Standardiserad och digital informationsférsérjningen ar central for
effektiviseringar av sjukvardens transporter. Utan standardiserade och
digitaliserade affarsprocesser saknas dataunderlag for 1T-verktyg for last-
och ruttoptimering. Introduktionen av ny informationsteknologi har setts
som en l6sning, men att beakta ar att nya IT-l6sningar kraver betydande
organisationsforandringar for att ge forvantat resultat. Det finns ett dverflod
av tekniska innovationer som stoder beteendeférandring, men for att en
beteendeférandring ska ske i samband med att ett nytt tekniskt system tas i
bruk krévs en parallell organisatorisk forandring®.

Informationsteknologi har skapat nya mojligheter for en mer effektiv
transportplanering med mojlighet att optimera godsfloden.
Transportmodellering ar i likhet med verktyg for inkdpsprocessen i ett
foretag, relaterad till tidshorisonten for en transporttjanst med strategiska,
taktiska och operativa beslut. Den strategiska nivan faststéller allmanna
riktlinjer for transportens utférande, medan den taktiska niva bestammer
malsattning och begransningar for den operativa beslutsnivan som styr den
dagliga driften*®. Konkret innebér det att beslut som ror typ av
transporttjanst fattas pa en strategisk niva kopplat till befintlig affarsmodell,
upphandling av transportforetag sker pa taktisk ledningsniva med en
genomsnittlig tidshorisont pa tva till tre ar, medan transportplanering och
operativa driftsbeslut sker I6pande via en tranportledningsfunktion.

4 Brynjolfsson, Mcafee 2012.
4 Crainic, Laporte 1997.
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Ruttoptimering utgor i detta sammanhang ett verktyg som férandrar
transporttjanstens utférande och aktdrers beteende med transparens och krav
pa digital information i alla led. Som standardprogramvara och
planeringsverktyg har ruttoptimering funnits pa den svenska marknaden
sedan mitten av 1990-talet, men endast fatt genomslag inom specifika
branscher som skogsindustrin, post- och tidningsdistribution, tank- och
bulktransporter samt inom de storsta dagligvaru- och
detaljhandelsforetagen. Som tekniskt verktyg har ruttoptimering bara
skrapat pa ytan inom transportsektorn i Sverige dar transportbranschens laga
datamognad, géngse affarsmodell och ovilja till férdndring starkt bidragit
till att transporteffektiviseringar med ruttoptimering uteblivit*’.

Som innovation inom transportsektorn utgor digital transportplanering med
ruttoptimering ett expertsystem med rotter inom akademisk forskning
baserad pa matematisk modellering och Operational Research (OR).
Ruttoptimering utgor ett samlingsnamn for algoritmer och datorsimuleringar
som ersatter manuell planering inom transportbranschen, men som ocksa
staller krav pa organisationsutveckling och nya affarsmodeller. Algoritm
eller fritt dversatt raknemodul, kan beskrivas som en systematisk procedur
som anger hur ett visst problem skall berdknas eller analyseras genom en
avgransad mangd valdefinierade instruktioner for att pa matematisk eller
datoriserad vag, l0sa en specifik uppgift.

Algoritmer arbetar i olika steg dér berdkningar upprepas som en iterativ
(upprepande) process eller utgor ett val enligt ett fordefinierat regelverk, dar
bada aspekter kannetecknar algoritmer for ruttoptimering. En enkel algoritm
ar en karttjanst i mobilen som ger forslag pa snabbaste bilvag till ett
specifikt resmal. En mer komplex algoritm ar fordelning av leveranser for
en bilflotta inom ett geografiskt omrade, dar varje steg innebér att
algoritmen gor en bedémning av 30 végval i varje vagkorsning for samtliga
fordon samtidigt med “ljusets hastighet” i en iterativ process till det att ett
optimalt transportnétverk uppnatts som minimerar korstracka och tid for
samtliga fordon i flottan.

Ett villkorslost krav vid last- och ruttoptimering utgor att informationen
(kallas for attributdata) som foder systemet ar kvalitetssdkrat och att det
finns tillganglig digital information i alla led av en varuférsorjningskedia,
fran bestallningar via e-handel, orderinformation som underlag for plock
och pack, kollin och lastbarare med streckkoder till GLN-nummer for
leveransadresser. Utan tillforlitlig information blir resultatet aldrig battre &n

47 Arvidsson et al., 2013.
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forutséttningarna. ”Garbage In, Garbage Out” (GIGO) dr en term som
anvands inom IT och syftar pa att undermaliga dataunderlag inte bara
raderar ut forvantade effektiviseringsvinster, utan ger aven direkt felaktiga
resultat i en i évrigt fungerande I1T-process.

Programvaror for ruttoptimering

Utan att ga in pa matematiska eller tekniska definitioner av olika
algoritmfamiljer som anvands for digital transportplanering, kan
kommersiella programvaror Kklassificeras for ruttoptimering efter
tillampningsomrade. Inom ramen for projektet Battre kommunala
tjansteresor utarbetade davarande Vagverket vid mitten pa 2000-talet en
kravspecifikation for ruttoptimering med en indelning i fyra typer av
kommersiella programvaror®,

Klassificeringen utgick fran funktionalitet, anvandningsomrade och
optimeringspotential snarare an definition av algoritmers egenskaper och
matematisk uppbyggnad, med syfte att utgdra stdd och riktlinjer vid
kommunal upphandling av planeringssystem for olika verksamhetsomraden
sasom insamling av hushallsavfall, skolskjuts, hemtjanst/hemsjukvard,
internpost och samordnad varudistribution*®. I klassificeringen anvéandes
optimeringspotential som begrepp for att definiera vad digital planering kan
uppna i effektivisering jamfort med ett nulage dar planeringen utfors
manuellt.

Natverksanalys: | geografiska informationssystem (GIS) sasom ArcGIS
och MaplInfo finns funktioner eller tillaiggsmoduler for natverksanalys. GIS-
programvaror anvands generellt inom offentlig férvaltning for
fastighetsdokumentation, region- och detaljplaneldggning, facility
management, etc. Inom transportsektorn anvands natverksanalyser for
berékningar av vagstrackor dar programvaran anger avstandet fran A till B.
Det finns daremot inga algoritmer eller berdkningsfunktioner for
transportplanering utan anvandaren far sjalv definiera start och stopp.
Kommersiella anvandningsomraden for natverksanalyser utgor
kartfunktioner i soksajter for vagbeskrivningar, trafikupplysningar eller for
att visa ett fordefinierat vagnét for kollektivtrafik.

Kostnhadsminimerade korrutter: En optimering av en kostnadsminimerad
korrutt utgéar fran ”Traveling Salesmen Problem” (TSP-algoritmer) som
I6ser problemet for ett antal fordefinierade stopp, dar systemet réknar ut

4 Moen, Waldenby 2007.
49 Trafikverket, 2011.
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effektivaste kdrvag och sekvensering mellan de platser som skall bestkas.
Berékningar kan endast utforas for en korrutt i taget. TSP-algoritmer med
kostandsminimering av en korrutt har anvénts inom saljorganisationer for
besdksplanering (dérav namnet resandesaljarproblemet), for att méta
avstand och berdkna kostnader som offert- eller faktureringsunderlag vid
fjarrtransporter, samt for fordonsnavigering i personbilar med berékningar
som guidar foraren med hjalp av karta och roststyrning.

Balanserade korrutter: Den mest avancerade ruttoptimeringen sker nar
programvaran tar hénsyn till flera fordon samtidigt i en simulering med en
geografisk balansering av korrutter. Balanseringen syftar till att férdela
transportuppdragen sa jamnt som majligt mellan fordonen dar den totala
korstrackan minimeras. | datortermer bendmns det som en partitionering av
en databas. Motsvarande vid ruttoptimering innebér en partitionering av
leveransadresser i korrutter utifran specifika leveransvillkor med syfte att
minimera det totala trafikarbetet (totalt antal fordonskilometer). En
geografisk balansering av korrutter kraver att all information ar digital och
att attributdata och geokodade leveransadresser &r “tvattade” (kontrollerade
och korrigerade) och integrerade med programvaran for ruttoptimering.
Kravspecifikationen skiljer sig at for programvaror for
lagdensitetsoptimering resp. hogdensitetsoptimering, dar densitet kan
jamstéllas med antalet adresspunkter som skall optimeras vid ett
simuleringstillfalle.

Lagdensitetsoptimering: eller ”Vehicle Routing Problem” (VRP-
algoritmer) anvénds vid godstransporter med slingbilar for varudistribution
och kretstrafik for ”pick-up and delivery”, genom en centraliserad
transportplanering for X antal fordon i en datorsimulering. VRP-algoritmer
anvands aven for andra typer av transporter med enda krav att det finns
digital information som underlag. Rutt- och lastoptimering har avgérande
betydelse for effektivisering av trafikarbete, dvs. minimera antal
fordonskilometer och arbetstid fordelat pa en fordonsflotta, nagot som utgor
en évermansklig uppgift att hantera med manuell transportplanering eller av
chaufforer sjalva pa lastkaj.

Hogdensitetsoptimering: eller ”Chinese Postman Problem” (CPP-
algoritmer) anvands dar samtliga hushall i ett omrade betjanas, sasom post-
och tidningsdistribution som sker med gang, cykel eller bilburen service. En
annan bendmning dr ”Arc-routing” vilket syftar pa att algoritmerna hanterar
ett antal adresspunkter pa ett och samma vagsegment, dar ett vagsegment i
datatermer definieras som en ”Arc” och representerar en digital linje mellan
tva noder i ett digitalt vagnat. Ett annat exempel utgér insamling av

34 (77)



hushallsavfall med olika fraktioner och témningsintervall dar optimeringen
pa ett vagsegment skall sarskilja vilka adresser som betjanas varje vecka
resp. varannan vecka, samt pa vilken sida av vagen resp. gatuadress ligger.
Dessutom skall attributdata med dragmeter, stopptider, volymer (sopkarl) pa
varje adress kopplas till geokodade hamtstéllen i den digitala kartan.

Funktionell beskrivning av ruttoptimering

For Region Skanes vidkommande, antingen om det galler Regionservice
akeriverksamhet eller externa varuleveranser som upphandlas exempelvis
ApoEx for lakemedelsdistribution med Best transport, sa innebéar det
transportplanering for en fordonsflotta. | bada fallen kan Region Skane utga
fran digital transportplanering med last- och ruttoptimering, dvs. det finns
inget som hindrar att ApoEx handlas upp, dar ApoEXx i sin tur handlar upp
Best transport, men det dr Region Skane som har transportplanering “in-
house”, en planering som helt och hallet utgar fran Region Skanes behov
och med maétbar uppféljning av utférda leveranser.

For att aterge en pedagogisk (funktionell) beskrivning av ruttoptimering och
skillnaden mellan digital planering med VRP-algoritmer och manuell
transportplanering, sa sker berakningar med digital planering med VRP-
algoritmer i tva led;

(1) Geografisk omradesindelning, sa kallad partitionering
(2) Sekvensering i korlistor av varje omrades leveransadresser.

| det forsta ledet sker en partitionering av samtliga geokodade adresspunkter
i geografiska Kluster som i slutdndan blir korrutter. Partitioneringen ger en
geografisk balansering fran den engelska termen “’balanced workload”, med
syfte att minimera det totala antalet korda kilometer genom en jamn
fordelning av uppdrag mellan fordonen. J&mn i den bemarkelsen att
samtliga resurser (fordon, chauffor) erhaller samma arbetstider baserat pa
genomsnittsschabloner for olika arbetsmoment som korhastigheter och
stopptider. | det andra ledet berédknas den kortaste vagen inom varje
geografiskt omrade (partitionering) genom en optimal sekvensering
(ordningsfoljd) av leveransadresser som skapar korlistor for varje fordon.

Oavsett tillampningsomrade ligger optimeringspotentialen vid last- och
ruttoptimering i det forsta ledet, dar partitionering i geografiska kluster
skapar i princip hela effektiviseringsvinsten. Att partitioneringen har sa stor
betydelse jamfoért med sekvenseringen av en enskild korrutt, utgor kanske
det storsta dilemmat nar ruttoptimeringens fortjanster stalls mot eventuella
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tillkortakommanden. En stor del har att géra med forestallningsbilden att en
transportledares eller chauffors lokalkannedom och erfarenhet slar en
datorprogramvara. Dock, den manskliga hjarnan med eller utan GPS i
fordonet, utgar fran en lokalkdnnedom och vad som hjarnan anser som basta
vagval. Men med 20 leveransadresser dar chaufforen véljer sjalv, ar
differensen mellan algoritmer och chaufférens hjarna i storleksordning 10—
15 procent i effektivisering bara for sekvensering (korlista) av en korrutt °C.

Figur 3 Granssnitt fran en ruttoptimeringsprogramvara som integrerar
kartfunktioner som mater tid och stracka, med
registerinformation 6ver kunder, leveransadresser och
affarsregler.

| Figur 3 visas ett granssnitt for en programvara baserad pa VRP-algoritmer
med en uppdelning mellan kartfunktioner och registerinformation.
Information i databaser som kopplas mot geokodade adresser — sasom
kundregister, godsvolymer, leveranstidsfonster eller annan
registerinformation — bendmns i ruttoptimeringstermer for attributdata.
Framfor allt adressmatchning i den digitala kartan med registerdata utgor ett
kritiskt moment déar adresser och affarsinformation behdver “tvittas”
(kontrolleras och korrigeras) eftersom indata som regel kommer fran olika
datakéallor med diskrepanser och redundans, exempelvis felstavade adresser.
Risken finns att information saknas eller &r direkt felaktig som gor att
korrutter blir inkompletta och darmed paverkas resultatet negativt.

50 Moen 2016.
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Centraliserad planeringsfunktion

Det finns ett direkt samband mellan komplexiteteten i ett transportuppdrag
och individens formaga att utfora en effektiv transportplanering.
Svarigheten ligger inte i att bedoma en optimal sekvensering i en korrutt,
utan hjarnkapacitetsproblemen uppstar nar sekvenseringen i en korrutt skall
optimeras mot sekvenseringen i en annan korrutt med syfte att minimera den
totala korstrackan. Komplexiteten 6kar sedan exponentiellt med antal
korutter och fordon som ingar i ett transportflode, tills det att
planeringsuppgiften blir dvermaktig individens formaga. Motsatt skall
algoritmers iterativa berakningar ses som ett stod for beslut som fattas av
operatdren genom “’parameter settings” direkt i programvaran vid upprepade
simuleringar for att uppna optimeringspotentialen.

For att uppna effektiviseringsvinster med ruttoptimering maste en ny
affarsmodell och ny planeringsmetod tillampas som innebér ett forandrat
arbetsséatt for transportens utférande oavsett branschspecifika krav. Den
gemensamma ndmnaren utgdrs av en “centraliserad planeringsfunktion”, ett
begrepp som beskriver att all planering samlas i en databas for det
geografiska omrade som transportuppdragen avser. Den stora skillnaden
mellan centraliserad och manuell transportplanering ar aggregeringsnivan,
dvs. det antal uppdrag som ingar vid ett och samma planeringstillfalle. Vid
en centraliserad planering ingar samtliga transportuppdrag vid en
datorsimulering, om planeringen daremot utférs manuellt & man tvungen att
dela in verksamheten i geografiska omraden. Naringslivet har foretradesvis
anvant sig av postnummeromraden, den enklaste manuella indelningen
eftersom en adress innehaller ett postnummer.

Den manskliga hjarnan kan inte greppa och fordela stora volymer av
uppdrag utan vid manuell planering kréavs forst en geografisk
(grov)sortering i mindre enheter som sedan var for sig allokeras (tilldelas)
tillgangliga resurser sasom fordon, chauffor, uppdrag, tidsfonster etc.,
manga parametrar som tillsammans ger en hog komplexitet vid planering.
Problemet med en decentraliserad planering med en indelning i geografiska
omraden ar att det uppstar vad som inom logistiken kallas for
suboptimeringar, eftersom arbetsbelastningen blir ojamnt fordelad mellan de
fordon som finns till férfogande.

Manuell transportplanering

Vid manuell transportplanering delas uppdragen in i zoner for att den
ménskliga hjdrnan skall kunna uppritta korlistor och da uppstar “vattentita
skott” mellan omrdden. Det sker ingen utvixling av uppdrag 6ver
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omradesgranser vilket ger upphov till suboptimering, vissa omraden far for
fa uppdrag under ett dagspass dar chaufforen far tid dver, andra omraden
erhaller for manga uppdrag sa chaufforen hinner inte med och extra resurser
maste sattas in.

Fast zonindelning

Summering

* 4zoner
Zon1 * 34stopp
10 stopp * 400 kilometer
6 timmar e 22timmar
110 km

I Stopptid
---- Korrutt

Zon 2
10 stopp
7 timmar
130 km

Zon4

8 stopp
----- 5 timmar
oL 90 km
Zon 3
5 stopp
4 timmar
80 km
Figur 4 En zonindelad planering med fasta omraden for distribution,

ofta baserad pa postnummer med lite eller inget utbyte av
resurser Gver omradesgranser.

Manuell transportplanering kdnnetecknas av de tre ”’planerings-P:na”,
“penna—panna—papper”, och sker pd ett av tva sitt. Antingen 1 dynamiska”
korslingor dar chaufforen sjélv eller en transportledare lagger upp en
sekvenserad korrutt for varje omrade efter det gods som skall distribueras
fran terminalen den dagen, eller sé sker distributionen i "statiska” kdrslingor
med en faststélld sekvensering som chaufféren foljer oavsett om en
leveransadress erhaller gods eller inte, vilket ocksa benamns som
“kretstrafik”.
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Detta forhallande exemplifieras i Figur 4, en planering som ar statisk sa till
vida att endast leveransadresser inom zonen ingar i planeringen for det
aktuella arbetspasset. Det innebér att ett enskilt fordon endast tilldelas
uppdrag inom zonen oavsett variation i dagliga volymer med paféljd att
suboptimeringar uppstar. | det fiktiva exemplet utnyttjas de fyra fordonen
ojamnt med en total arbetstid pa 22 timmar fordelat pa fyra dagspass fran
fyra timmar till sju timmar och med mellan 80 och 130 fordonskilometer per
korrutt. Varje stopp utgor ett tidsfonster som skiljer sig at i stopptid
beroende pa levererad volym och lossningsmajligheter, vilket visas med
stapelns hojd i figuren.

Suboptimeringen uppstar genom att omradesindelningen utgar fran en fast
arbetstid for chaufforerna pa 6 timmar i exemplet, medan nédvandig
arbetsinsats varierar beroende pa sasong eller dver veckans dagar,
exempelvis har all detaljhandel en leveranstopp under senhdsten infér
julhandeln och fredagar brukar dverlag innebara lagre transporterade
volymer. Blir det for lite att gora innebar det férlorad arbetstid och en
ekonomisk forlust nar chaufforen sitter stilla, blir det for mycket att gora blir
pafoljden att extra resurser far sattas in eller personal far arbeta éver, vilket i
bada fallen medfor betydande kostnader. Framfor allt ar det kostsamt att
behdva satta in extra resurser eftersom ett nytt fordon och ny chauffor far
kallas in med en startkostnad for administration.

Optimerade korrutter

Med ruttoptimering “bryts” dock monstret med korrutter i1 fasta zoner och
ersatts i stallet av korrutter baserade pa unika korslingor. Unika satillvida att
algoritmerna gor en jamn fordelning av antal transportuppdrag pa det antal
resurser, fordon (kapacitet) och chauffor (arbetstider), som finns till
forfogande. Vid ruttoptimering suddas granserna ut mellan omraden och
samordningsvinster erhalls genom att ta bort suboptimeringar, vilket
askadliggors i Figur 5.

Vid simulering har samtliga tidsfonster “’sldngts upp i luften” med
malsattning att algoritmerna skall berékna tre stycken dagspass med en
tidsmassigt jamn fordelning mellan resurser. Arbetstidens langd &r ett
villkor som operattren sétter vid en simulering och som satter ramarna for
planeringen. Malsattningen i exemplet var att fordela uppdragen jamnt i sex
timmars arbetspass med en total tid pa 18 timmar. Ruttoptimeringens
I6sning dr att partitioneringen av transportuppdragen sker 6ver hela ytan dar
samtliga stopp ingar vid en och samma simulering.
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Optimerade korrutter

Korrutt 1 l Korrutt 3
10 stopp I l 11 stopp
6 timmar l _____ - T m 6 timmar
90 km ; [ 100km
‘m g 0 1
[ N -
I < s
D'/ K |:l R J:[,"
i R I
- B gl
B-m :
. L o Summering
rrute2 B . ) grot”““er
" * stopp
12 stopp ! .
6 timmar [ igo'kllometer
110 km timmar
B Stopptid
---- Korrutt
Figur 5 Resursoptimerad omradesindelning med unika korslingor som

jamnar ut arbetsbelastningen i resp. zon mellan tillgangliga
resurser (fordon + chauffor).

Pa sa vis undviks suboptimeringar genom att minimera resursens
stillestandstid alt. dvertid till f6ljd av en fast zonindelning, vilket i exemplet
innebar att den totala korstrackan minskar fran 400 till 300 kilometer. En
decentraliserad planering i sma geografiska omraden ger upphov till
suboptimeringar medan en mer centraliserad planering minimerar luckor
och tidsforluster genom att planera 6ver omradesgranserna. Att [6sa upp
omradesindelningen och planera 6ver omradesgranser for att undvika
suboptimeringar ar en av de mest framgangsrika metoderna for att 6ka
transporteffektiviteten och erhalla miljo- och kostnadsbesparingar.

Det fiktiva resultatet visar en total reduktion med fyra timmar i transporttid,
strackan minskar med 25 procent och man gar fran fyra till tre korrutter, en
betydande effektivisering i alla led oavsett vilket nyckeltal man valjer att
anvanda. De tre matten forandras inte proportionellt mot varandra nar
ruttoptimering appliceras pa ett transportflode, det som minskar mest ar
korstrackan. Att korstrackan minskar procentuellt mer jamfort med
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arbetstiden beror pa att stopptiderna &r desamma och det enda som kan
paverkas vid ruttoptimering ar korstrackan, den tid det tar for fordonet att
forflytta sig.

Fallstudie lakemedelsdistribution

| ett storre FOI-projekt finansierat av Trafikverket gjordes en fallstudie
inom lakemedelsdistribution som har direkt applicerbarhet som exempel i
foreliggande projekt. Fallstudien utférdes med empiriskt material och
inkluderade leverantérens samtliga leveransadresser i
Storstockholmsomradet. Trafikverkets syfte med studien var att jamfora
faktiska korrutter med optimerade korrutter, for att visa pa
effektiviseringspotentialen vid anvandande av ruttoptimering. | fallstudien
uppréattades ett nulage med utgangspunkt fran den faktiska distributionen
under en vecka, som aterskapades med hjalp av registerinformation av
utforda leveranser och ruttoptimeringsprogramvaran. Fallstudiens nulége
innefattade de leveranser som fanns specificerade i transportinstruktionens
planering, det vill sdga 324 leveranser utférda av 18 fordon med 28 turer.
Sammanfattning av genomférda simuleringar:

1. Nulége — Befintlig planering. Beskriver trafikarbetet av samtliga
distributionsrutter och leveranser med utgangspunkt fran
transportinstruktionen som upprattades vid upphandlingstillfallet,
samt forandringar i korrutter.

2. Optimering 1 — Optimerad sekvens. Kdrrutter och samtliga
parametrar enligt transportinstruktionens planering i nuldget, men
ruttoptimeringen tillats optimera sekvenseringen i varje enskild
korrutt.

3. Optimering 2 — Optimering. Korrutter med indata fran nulage men
med helt ny planering med ruttoptimering.
Ruttoptimeringsprogrammet tillats bestamma (optimera) vilket
fordon som hanterar vilka leveranser samt sekvenseringen i varje
enskild korrutt.

Simuleringar av nulége och ruttoptimerade scenarios finns sammanstallt i
Tabell 1. Resultatet inkluderade total korstracka, kortid, arbetstid,
fyllnadsgrad och med detaljerade korrutter for resp. fordon med
sekvensering av leveransadresser och tid for leverans. Nér ett nuldge
uppréttas efter transportinstruktionens planering anvands det som underlag
for simuleringar i ruttoptimeringsprogramvaran. Optimeringen av nuldget
gjordes i tva steg, en optimering av sekvensen i varje korrutt/kortur och en
helt ny optimering dar algoritmerna fritt valjer fordon och fordelar uppdrag i
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helt nya korrutter/kdrturer med syfte att minimera ”deadhead driving”,
ruttoptimeringstermen for att minimera onddig korstracka. Observeras att en
korrutt kan innehalla 2 korturer, dvs. fordonet kommer tillbaka under
arbetspass och lastar en andra kortur.

Den transportinstruktion som utgjorde nuldge kravde en distributionsapparat
med 18 fordon, vilket innebar ett statiskt transportflode pa 2 135 km per dag
och en genomsnittlig arbetstid per fordon pa 7 timmar och 1 minut inklusive
en timmes rast. Resultatet visar en timmes differens fran en atta-timmars
arbetsdag och det tidsfonster 09:00 till 17:00 som var avtalat och till
forfogande. Observera att plockning av order och rangering pa lastkaj pagar
fram till 11.00 dar 10 av 18 fordon kommer tillbaka for en andra kortur.
Primar fragestallning utgor hur nuléagets planering utifran befintlig (statisk)
transportinstruktionen star sig jamfort med planering med ruttoptimering,
dels optimering av sekvenseringen inom varje korrutt, dels med en helt ny
transportplanering med nya korruter.

Tabell 1 Redovisning av nulage och simuleringar med ruttoptimering
for distribution av lakemedel i Storstockholmsomradet.
Nuléage Optimering 1 | Optimering 2
Korrutter enligt Korrutter enligt . .
- . .. . Korrutter enligt
Beskrivning nulage, transport- nulage, optimerad . .
. . ruttoptimering
instruktionen sekvens

Antal leveranser 324 324 324

Antal kérrutter 18 18 (0%) 13 (-28%)

Antal kérturer 28 28 (0%) 17 (-39%)

Total korstracka 2135 km 1836 km (-14%) 1251 km (-41%)

Total kértid 61 tim. 53 min. 57 tim. 13 min. (-8%) | 47 tim. 5 min. (-24%)

Total arbetstid 126 tim. 23 min. | 121 tim. 42 min. (-4%) 105 tim. 4 min. (-
17%)

Total fyllnadsgrad 53% 53% 87% (+34%)

Leveranser per korrutt 18,00 18,00 (0%) 24,92 (+38%)

Korstracka per korrutt 118,61 km 102,00 km 96,23 km

Kortid per korrutt 3 tim. 26 min. 3 tim. 11 min. 3 tim. 37 min.

Arbetstid per korrutt 7 tim. 1 min. 6 tim. 46 min. 8 tim. 5 min.

Genom att optimera sekvensen i befintliga korrutter i Optimering 1 minskar
trafikarbetet fran 2 135 till 1 836 kilometer dvs med 14 procent. Notera att
fyllnadsgrad och antal leveranser per korrutt & desamma, daremot minskar
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strackan per korrutt med 16,61 kilometer (14 procent) vilket innebér 15
minuters besparing i kortid (7 procent) per korrutt. Genom att
leveransadresser kommer till eller tas bort gors standiga forandringar utifran
den ursprunglig transportinstruktion fran upphandlingstillfallet, vilket
innebar en forhandling mellan parter dar transportforetaget ger forslag pa
hur koérrutter/korturer skall planeras om. Kontinuerliga forandringar innebér
en justering i prisniva vilket i princip uteslutande innebar kostnadstillagg for
det transportkdpande foretaget.

Optimering 2 innebér en total omplanering med ruttoptimering med samma
indata med afférsregler och stopptider som vid nuldget. Simuleringen visade
att trafikarbetet minskar med hela 41 procent, fran 2 135 kilometer till 1 251
kilometer och den totala arbetstiden minskar fran 126 timmar och 23
minuter till 205 timmar och 4 minuter eller med 17 procent. Vad som
hander ar att samma transportarbete kan utféras med férre fordon, 13 istéllet
for 18. Ruttoptimeringen mojliggor en hogre beldggning per fordon dér
fyllnadsgraden 6kar fran 53 procent till 87 procent, vilket skall jamforas
med att genomsnittlig fyllnadsgrad som séllan dverstiger 50 procent®®. Nar
trafikarbetet minskar och fyllnadsgraden 6kar, dkar antalet leveranser per
fordon fran 18 till 24,92 leveranser per korrutt eller med 38 procent. Det
visar sig ocksa i antal kilometer per korrutt. Trots fem farre fordon sa
sjunker den genomsnittliga korstrackan fran 118,61 kilometer till 96,23
kilometer eller med 22,38 kilometer per korrutt.

Att utga fran fyllnadsgrad innebér att det finns ett tillforlitligt digitalt
underlag for volymer som i fallstudien spjalkas ner pa 0,1 pallplatser
(lastbarare var EUR-pall) samt att fyllnadsgraden utgor en konstant, det vill
séga att en begransning i kapacitet per fordon inte utgor ett affarsvillkor vid
simulering. Lastbilars fyllnadsgrad utgor den stora effektivitetssvulsten for
godstransporter i Sverige men som namndes i inledningen sa saknas bade
kunskap med en validerad be-greppsapparat och data med tillforlitlig
longitudinell statistik. En av fa studier i Sverige visade att den
genomsnittliga fyllnadsgraden vid livsmedelsdistribution med
affarsmodellen fri leverans i Uppsalas stadskérna var 35 procent®2. Senare
studier pa samma tema pekar pa att fyllnadsgraden for urbana
godstransporter snarare ar lagre och ligger i genomsnitt under 30 procent®3,

51 Transportstyrelsen 2011:6.
52 |jungberg, Gebresenbet, 2004.
53 Gebresenbet et al. 2011.
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Sammanfattningsvis innebdr digital planering med ruttoptimering att
kostnadslaget for transportkdparen sjunker, vilket utgor incitament for att
driva pa en forandring. Produktiviteten (fyllnadsgraden) per fordon okar
fran 53 till 87 procent, vilket innebar att kostnaderna for logistik, drivmedel,
fordon och chaufforsléner sjunker med cirka en tredjedel i det optimerade
transportflédet. Den mest begransande faktorn for effektivitetsvinster ar
brist pa digital information och full transparens i IT-system mellan aktorer.
En annan betydande begrénsning ar tidsfonster for planering, dvs den tid
som finns till férfogande mellan det att order kommer in och att leverans
skall ske. Ju langre tidsfonster, i dagar raknat, desto fler uppdrag kan
anvandas vid ruttoptimering for att geografiskt koncentrera korrutter och
minimera korstrackan inom varje geografiskt omrade. En centraliserad
planeringsfunktion ar en forutséattning for transporteffektivisering med
ruttoptimering. Motsatsen, en decentraliserad planering i sma (statiska)
geografiska omraden, ger upphov till suboptimeringar och utgér den stora
begransningen vid transportplanering.
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Nuldgesbeskrivning

Transporter som del av supply chain management (SCM)

En varuforsorjningskedja (engelsk term ”supply chain) skall ses i ett vidare
perspektiv an bara en transportkedja. For att definiera ”supply chain” och
det som kallas for ”supply chain management” (SCM) sa utgér SCM ett satt
att askadliggora effektivisering ur ett foretags eller en organisations
synvinkel®. I svenska termer brukar SCM benimnas som “flddesekonomi”
och star for ett helhetssynsatt inom varuproduktion och en konkret metod
for att se over logistiska funktioner ur ett organisationsperspektiv®®. SCM
avser flodet av pengar, varor, tjanster och information fran tillverkare till
den slutgiltiga kunden genom alla skeden i produktionen. Vidare arbetar
SCM mot en effektivisering i alla led i forsorjningskedjan, sdsom
kostnadsbesparingar genom att optimera kapitalbildning, foretagets eller
organisationen kapacitetsutnyttjande och administrativ tid.

For ett transportflode innebér det att den fysiska transporten och
immateriella fléden av information och ansvarsférdelning integreras i
varuforsorjningskedjan. For benchmark till en produktionskedja inom
industrin sa ar syfte/malsattning att materialflodet ar sparbart genom hela
tillverkningsprocessen. Ett annat exempel &r en varuférsérjningskedja inom
dagligvaru- och detaljhandel dar varor &r sparbara fran tillverkare till
slutkund. Tankebanor i termer av SCM for Region Skane sa ar ett exempel
(det exempel som utgor fallstudie) att det finns en sparbarhet av alla inkop
fran order (avrop fran ramavtalssortiment) i Marknadsplatsen till att
leverantoren skickar en orderbekréftelse kopplat till lagersaldo, dérefter en
leveransavisering med kolliuppgifter pa mottagare med ett tidsfonster som
tillater Regionservice att genomfora last- och ruttoptimering for 6kad
transporteffektivitet och resursutnyttjande av fordonen.

Dock en viktig distinktion for 6kad transporteffektivitet ar skillnaden mellan
sparbarhet och transportplanering med last- och ruttoptimering, dar dessa
inte kan ses som skilda system. For 6kad kostnads- och transporteffektivitet
kravs att sparbarhet kopplas till transportplaneringen. Det finns anledning
att forklara skillnaden eftersom tankeséttet har betydelse for om fallstudien
kan skalas upp i skarp drift. Utgangspunkt ar att Region Skane tar full
kontroll Gver transportplanering genom last- och ruttoptimering, som leder
till kostnadsbesparingar med farre antal korda kilometer och minskade

54 Paulsson et al. 2000.
5 Mattsson 2012.
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koldioxidutsldpp. SCM anvands darfér som exempel i efterféljande
diskussion med samordnad varudistribution som en ny affarsmodell inom
transportsektorn, dar distribution och transporter i sig utgor en del inom
SCM och ett helhetssynsatt i varuforsoérjningskedjor.

SCM omfattar stédfunktioner for att leverera produkter och tjanster i ett
effektivare varuflode i konsumentledet, materialflode inom
industriproduktion eller som i foreliggande projekt, Region Skanes
materielforsorjningsprocess med Vision materialforsorjning 2025°.
Informationsteknologi har varit padrivande i att effektivisera processer och
inom SCM stravar man efter standardiserade affarsprocesser som minskar
rutinmassiga kostnader, forbattrar kvaliteten i informationsflédet, minskar
tiden det tar att genomfora affarstransaktioner samt att med IT forenkla
overforing och anvandning av information. Att stalla krav pa digital
information i alla led mellan samtliga aktorer i en varuforsorjningskedja
(interna som externa) utgoér en mojlighet att uppgradera en befintlig
affarsmodell. Med en fortsatt snabb utveckling av informationsteknologi
och mer sofistikerade metoder for datafangst sé kallad ”Big Data”, far det
ses som fullt mojligt under 2020-talet®’.

Generellt har transportkopare okat kraven pa transparens och inflytande
over information for godstransporter i varuférsorjningskedjan genom
digitalisering. Transportbranschens laga datamognad, gangse affarsmodell
och konservativt tdnkande med en ovilja till férandring, har starkt bidragit
till att effektiviseringar med ruttoptimering uteblivit®® Transportbranschens
fokus har varit att vidareutveckla befintliga affarsmodeller med nya IT-
verktyg baserade pa telematiklosningar®®. Mobil information som férmedlas
genom fordonets egen CAN-bus (fordonsdator), handdator eller smartphone
(telematik) kopplat till administrativa system, har pa 2010-talet fatt betydligt
storre acceptans inom transportbranschen jamfort med digital
transportplanering med ruttoptimering. Det &r dock betydande skillnader i
utvaxling for 6kad energieffektivitet i transportsystemet mellan
telematikldsningar och digital transportplanering med ruttoptimering.

Telematiklosningar med GPS-positionering och mobil kommunikation ger
visserligen en kontrollfunktion som registrerar ett fordons forflyttning, men
enbart geografiska koordinater ger ingen transporteffektivisering.
Effektiviseringen utgors endast av ett resurstillskott i tid och/eller forhéjd

% Region Skane 2016.

57 waller, Fawcett 2013.
58 Arvidsson et al. 2013.
59 Sternberg et al. 2014.
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serviceniva i varuforsorjningskedjan genom 6kad sparbarhet. For att minska
utslappen kréavs en fordndrad transportplanering. Last- och ruttoptimering
som verktyg vid transportplanering forandrar korrutter och sekvensering
genom att minimera antalet fordonskilometer i ett transportnatverk, med en
direkt inverkan pa bade ekonomiska parametrar och minskade CO2-utslapp.

Det ar viktigt att papeka det mervarde som ett storskaligt inférande av
samordnad varudistribution innebar. Ett exempel pa mervarde som leder till
minskad miljobelastning och kostnadsbesparingar, utgér mojligheten att
paverka avropsfrekvensen for inkop, dvs. ett regelverk som anger att inkop
endast fa ske varannan vecka. Okad effektivitet i forsorjningskedjan innebar
att ga bakat i processen, dar bestallarfrekvens och hur bestallningar sker har
avgorande betydelse for kostnads- och transporteffektivitet. Kommuner som
infort samordnad varudistribution har generellt minskat enheters
avropsfrekvens genom nagon form av regelverk (bestallarrutiner). Det
innebér att antalet leveranser som normalt levereras vid fri leverans minskar
i antal och blir till besparing i fordonskilometer, utéver besparingar genom
att godset samlastas.

Det géller i synnerhet varugrupper dar avrop fran ramavtal sker mer
oregelbundet bade till antal avrop och till volymer. Alla enheter bestaller
inte vid varje leveranstillfalle och skall foljaktligen darmed inte inga i
planeringen. Att da franga statiska korrutter med fasta leveransadresser for
varje korrutt och tillampa en mer dynamisk transportplanering med
ruttoptimering ar att foredra for att nd hogre fyllnadsgrad. | de kommuner
som tillampar ett regelverk med inkdp varannan vecka for kontors-,
forbruknings- och sjukvardsmaterial, gor i genomsnitt 60—70 procent av
enheterna inkdp varannan vecka®®.

Dynamisk ruttplanering innebar att endast de enheter med leveranser ingar i
transportplaneringen. Leveransadresser planeras (fordelas) pa samma sétt
som visas i Figur 5. Nyckelfaktor vid last- och ruttoptimering utgor att 6ka
forutsagbarheten i avrop av bestallningar och darmed effektiviseringar i
varuforsorjningskedjan. Regleras antal bestallningar kan Region Skane (i
likhet med kommuner som infort ett regelverk) direkt paverka antal
leveranser och ddrmed dven minska miljobelastningen (minskat antal
fordonskilometer) och kostnaderna genom att farre fordon tas i ansprak och
att antal arbetstimmar minskar. For att uppna hogsta effektivitet med
dynamisk transportplanering kopplas korlistor till ett automatiskt
meddelande, dar ankomsttiden pushas ut i ett mejl eller SMS till samtliga

0 Moen et al. 2020.
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mottagande enheter. Det ger leverasprecision och enheter kan schemaldgga
personal for att ta emot varor.

For naringslivets transporter baserad pa kretstrafik med fasta zoner (se Figur
4) saknas den mojligheten eftersom man inte kan styra avropen av
transporttjanster. Nar uppdrag férsvinner genom att en transportkdpare byter
transportor, maste anda kretstrafiken i ett omrade uppratthallas for
transportdrens andra kunder. Saknas forutsédgbarhet blir resultatet att
fordonet kor i omradet men med betydligt lagre fyllnadsgrad och med
redundans, eftersom annan kretstrafik (parallella floden) pagéar samtidigts?.
Detsamma géller for Regionservice uppdrag, om korlistor bygger pa fasta
zoner med stora skillnader i bestallningsfrekvens fran varje vecka till nagra
ganger per ar, sa uppstar suboptimeringar genom att korrutter (oftast) har for
fa leveranser eller i vissa fall for manga leveranser for ett dagspass.

Lastbarare

En viktig del for att 6ka transporteffektiviteten utgor typ av lastbarare och
informationshanteringen av lastbarare som underlag for lastoptimering och
Okad fyllnadsgrad. Typen av lastabarare har avgérande betydelse for
fyllnadsgraden i fordonen. Inom Region Skane anvands en férradsvagn som
primért &r anpassad till interna transporter inom sjukhus. Regionens
forradsvagnstyp har varit styrd av produktionslogistik som att kopplas ihop
till vagnstag (AGV) genom kulvertar och korridorer, snarare an att ta
hansyn till transportlogistik och lastoptimering av fordonen. Detta ar vanligt
forekommande inom féretag dér plockning och packning av order ar helt
automatiserad (produktionslogistik) men séllan kopplad digitalt till
transportplanering och varudistribution.

En distributionsbil med skap &r anpassad till att ta 18 EUR-pallar med
bredden 800 mm och langden 1 200 mm eller 30 vikbara rullcontainrar (RC)
med matten 700 mm (bredd) x 800 mm (langd) x 1 500 mm — 1 800 mm
(h6jd). RC anvands framfor allt for livsmedel och inom detaljhandel dar
matten kan skilja nagot beroende pa tillverkare. Regionens vagnstyp ligger
nagonstans mitt emellan med matten 705 mm (bredd) och 1 095 mm (langd)
dar en ny vagnstyp tagit fram som med 1 110 mm &r marginellt l&ngre.
Figur 6 visar den nya forradsvagnen som &r den typ av lastbéarare som
kommer anvéandas inom Region Skane.

61 Modic, Salmonsson 2018.
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Figur 6 Nya typ av férradsvagnar som kommer anvandas som
lastbarare inom Region Skane.

Rent konkret finns i efterfoljande fallstudie 6ver OneMed och tvatteriets
gemensamma flode, ett behov av att lastbérare blir sparbara, bade
forradsvagnar och de kollin som skall levereras. Nu ar det sa att samtliga
kollin i en vagn inte alltid skall till samma leveransadress, vilket gor
sparbarheten komplex. | synnerhet med tanke pa flodet sjukvardsartiklar
fran tredjepartsleverantéren OneMed med plocklager i Goteborg, med
transport pa EUR-pall till PostNords terminal pa Fardgatan 9 i Malmo dar
sortering av kollin sker manuellt och omlastning till Regions Skanes
forradsvagnar. Mer om den processen i Figur 9.

Regionservice

Regionservice ar Region Skanes serviceforvaltning med ansvar for
serviceomraden som maltider, lokalvard, inrednings- och textiltjanster samt
administrativa tjanster inom ekonomi- och HR. Regionservice akeri utfor
aven transporter, bade patienttransporter inom sjukhusomraden och
transporter av varor 6ver hela Skane. Regionservice har cirka 2 000
anstallda och omsétter cirka tva miljarder kronor arligen. Genomgang av
Regionservice verksamhet pa transportsidan har skett i arbetsmoten och
genom intervjuer med foretrddare med olika befattningar inom
Regionservice, koncerninkdp och nérliggande verksamheter som hanterar
upphandling, ink6p och transport av varor inom Region Skane.

Nedan foljer en kortfattad sammanfattning var Regionservice befinner sig
idag (2022) och vart man ar pa vag. Regionservice administrerar totalt 800
fordon, foretradesvis personbilar men ocksa samtliga lastbilar i olika
storleksklasser som anvénds for akeriets uppdrag. Férutom de transporter
som sker genom Regionservice finns flera transportfléden som regionen inte
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kontrollerar, sasom transporter som administreras av Sjukvardsforvaltningen
och distribution av lakemedel och apoteksvaror som administreras av
ApoEx med inhyrd transportor Best Transport. Ett pagaende projekt ar att
implementera ett fordonsadministrativt verktyg for planering och
uppféljning av fordonsflottan.

Vad géller Regionservice akeri specifikt, sa sker transportplanering idag i
stort sett manuellt av en transportledningsfunktion och av chaufférerna
sjalva som lagger upp de dagliga korrutterna. Det finns en statisk planering
(transportinstruktion) for varje korrutt, som personal uppfattar som
fungerande men som innebér suboptimering och Gver lag relativt 1ag
fyllnadsgrad. Det innebar att chaufférer har god lokalkdnnedom om de
korrutter som de kor dar tunga fordon kraver lastbilskérkort. Alla chaufforer
har inte behdrighet for tung trafik, vilket blir ett pusslande vid bemanning av
korrutter. Samtidigt ar omsattningen pa personal 1ag och en I6sning ar
korkortsutbildning sa att samtliga chaufforer har behdrighet for tunga
fordon.

Regionservice uppdrag kan komma att utdkas genom att parallella floden
inforlivas i samordningen, men kanske framst genom leveranser till
patienter boende i hemmet som forutspas 6ka i olika varugrupper, i nulaget
syrgas, dialys, inkontinensprodukter med flera, men i framtiden med mer
vard i hemmet ocksa lakemedel och olika hjalpmedel. Det finns ocksa en
utmaning for vardcentraler hur prover och provhanteringen ska losas, det
sker idag med budbilar i statiska slingor som &r en relativt dyr [6sning
framst pa grund av lag fyllnadsgrad.

Det finns ett behov att synkronisera terminalerna vid St. Bernstorp och
Kristianstad och for detta behovs systemstdd. Det finns idag bristfallig
information om vad som skall hdmtas i Kristianstad (textilier), men som
kommer att avhjalpas med utrullning av CAFM-systemet. Idag finns
fardskrivare i fordonen, dock anvands inte informationen utan systemstod
behover utvecklas. Det & samma med ISA-systemet fran 2MA for
hastighetsovervakning, det ar ett foraldrat system utan granssnitt som finns i
dagens systemldsningar for fordonsévervakning.

Informationshantering och verktyg for att hantera informationen
(systemstod) behdver utvecklas, dar optimeringsverktyg kan fa stora
effekter. Inte minst miljéaspekter ar viktiga, for Regionservice
akeriverksamhet finns en direkt koppling till Region Skanes miljomal.
Informationshanteringen beskrivs som att ske i silos, separata system som
inte samverkar. Det finns tillgang till orderinformation fran
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Marknadsplatsen for daglig planering som kan samkéras med en Masterfil
med GLN-koder och som uppdateras av Regionservice for vissa data.

Vad géller korrutter sa saknas viktig information sasom fyllnadsgrader och
korstrackor och kortider. Det ar information (kunskap) som behovs for ett
forandringsarbete som borjar med verktyg och systemstod for planering och
uppféljning. Men det ar inte bara IT som behdver utvecklas, hur och nér
transporter utfors har diskuterats. En moéjlighet ar att varuleveranser sker
nattetid, vilket anammats i manga storstader med betydande trangsel- och
tillganglighetsproblem: Exempelvis sker i Skane storre delen av leveranser
till apotek nattetid. En viktig aspekt ar att upprétta ett regelverk for
mottagande enheter, att det finns bestdmda platser déar vagnar lamnas och
returvagnar hamtas. ldag hanteras det av chaufforer pa olika satt vid varje
vardcentral utan faststallda platser vilket innebar att chaufforer far lagga tid
pa att lokalisera returvagnar.

Textilier och tvatt

Regionservice Tvatt och Textil levererar tvatt- och textiltjanster till Region
Skanes verksamheter. Servicepersonal bestéller och tillhandahaller textil at
varden pa nio sjukhus och Region Skanes dvriga vardinrattningar, sasom
personalklader, patientklader, baddtextilier, handdukar etc. Tvétteriet finns i
Kristianstad och tvattar 33 ton om dagen med cirka 100 000 olika artiklar.
Distribution sker internt med Regionservice akeriverksamhet till i
genomsnitt cirka 300 olika adresser per dag, dar returer utgor cirka 20
procent storre volymer med tvatt tillbaka till Kristianstad. Transporter sker
med ett tjugotal fordon, bade lastbil med slap och olika distributionsfordon.
Till sjukhusen sker dagliga direktleveranser férutom i Kristianstad med
leveranser i kulvert direkt till CSK. Primarvarden matas fran St. Bernstorp
dar omlastning sker i statiska korrutter en dag per vecka. Textilierna
kommer kundpackat i forradsvagnar, se ovan Figur 6.

OneMed

Sjukvardsmaterial hanteras genom OneMed som tredjepartslogistiker.
OneMed tar emot bestallningar direkt fran Marknadsplatsen som plockas
och kundpackas i kollin. Fran OneMeds lager i Goteborg transporteras
kollin pa EUR-pallar av 2 lastbilar med slap till PostNords
sorteringsanlaggning pa Fardgatan 9 i Malmo. Sjukvardsmaterial levereras i
tva floden. Det som kallas Kundgrupp 1 &r leveranser till Sjukhus dar
narforrad fylls pa en gang per dag. Kundgruppl har orderstopp Dag 0
k1.13.00 och distribution Dag 1, déar distributionsbilar fran St. Bernstorp
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hamtar vagnar kl. 07.00 pa PostNords terminal. Kundgrupp 2 bestar av
vardcentraler, tandlakarmottagningar, specialistmottagningar, psykiatrin
med flera enhetstyper, dar orderstopp ar 23.59 Dag 0, transport till och
sortering i Malmo Dag 1 och distribution Dag 2 med start 07:00. OneMeds
avtal med Region Skane gar ut 2024-04-30 och det &r annu inte bestamt hur
varuforsorjningen utformas fran 2024 och framat.

Regionservice samleveranser

Regionservice distribuerar en storre produktportfolj i statiska korrutter en
gang per dag till sjukhusgodsmottagningar och vardcentraler med labb-
medicin, internpost, mindre paket, riskavfall, steriliseringsutrustning med
flera varugrupper. Budbilar utgar fran bade St. Bernstorp och terminalen i
Kristianstad, samt med samdistribution med biblioteksleveranser. Det finns
en transportledning 06:00-17:00 som skots av tva transportledare. Det finns
forslag om att utoka leveranser till 2 ganger per dag och att utoka med icke
centrifugerade prover.

Hjalpmedelscentralen

Region Skanes hjalpmedelscentral utgar fran ett lager i Staffanstorp dar
distribution sker dels med Regionservice, dels i hjadlpmedelscentralens egen
regi med tva fordon, en tung och en latt lastbil. Varugrupper som hanteras ar
rorelsehjalpmedel, barnhjélpmedel, syn- och horselhjalpmedel, syrgas med
flera kategorier. Distributionen ar upplagd i fyra omraden i Skane med
designerade dagar till sjukhus och vardcentraler. Brukare kommer dit for att
prova ut och hdmta hjalpmedel. Det sker dven hemleveranser dialys som
samordnads for cirka 200 patienter med 1-veckas och 2-veckors intervall.
Riskavfall tas med som returer.

Provfloden

Transport av provfléden har hogt stallda krav pa leveransprecision och
hantering av prover. Transporter sker till och fran sjukhus, Region Skanes
vardcentraler, privata vardcentraler samt andra enheter som enligt avtal har
mojlighet att kdpa tjansten via Region Skane. Logistikupplagg utgar med
budbilar som finns loklaserade i en nod i anslutningen till sjukhusen.
Leveranser sker 2 ganger per dag i statiska korslingor i nodens naromrade
med en genomsnittlig stopptid pa 5 minuter. Leveranser mellan noder sker
med matarbilar.
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Lakemedel

Distribution av likemedel sker frdn ApoEx®? lager och terminal pa
Blidogatan 27 i hamnen i Malmo. Mottagare ar sjukhus, Region Skanes
vardcentraler och privata vardcentraler som kan kopa tjansten.
Apoteksleveranser ar strikt reglerade av lagstiftning, bade vad galler
tidsfonster for leverans, hur leveranser genomfors och krav pa att leveranser
sker i bilar med tempererade skap (lakemedel &r kansliga for kyla och far
inte hanteras under 2 plusgrader). ApoEx har handlat upp Best transport
som skater distributionen. Tidsrestriktioner for leverans &r idag strikta, for
sjukhus géller orderstopp Dag 0 kl. 14.00 och leverans till godsmottagning
pa sjukhus Dag 1 fore kl. 12:00. For Akutmottagningar ar det orderstopp
Dag 0 kl. 09:00 och leverans till godsmottagningar samma dag, Dag 0 KI.
15.00. Region Skéne har en faststélld ldkemedelsstrategi®® samt dven beslut
om Léakemedelsférsérjning till Region Skénes sjukvard.®* Atgarder i
samband med nuvarande avtal med extern aktdr upphor 2025.

Livsmedel

Bade kommuner och regioner gor betydande inkdp av livsmedel eller
fardiglagad mat. De flesta kommuner tillagar all livsmedel sjélva och har
sedan en uppdelning pa tillagningskok for varm mat och mottagningskok
som far varmt som serveras. For Region Skane levereras endast cirka 25
procent av all livsmedel till tillagningskok, som finns pa sjukhusen i
Kristianstad, Angelholm, Hassleholm och Ystad, medan 6vriga sjukhus, 75
procent koper in fardig mat fran externa leverantorer. Inkop gors med fri
leverans for bade livsmedel och fardiga maltider. Region Skane bygger upp
en storre egen produktionsanlaggning i Kristianstad dar ocksa fragan om
upphandling av livsmedel fran lokala producenter har aktualiserats, inte
minst med koppling till kris- och beredskapsfragor och den laga
sjalvforsorjningsgraden av livsmedel som k&nnetecknar Sverige, en av de
lagsta inom EU. Region Skane har dven beslutat om Miljoprogram for
Region Skane 2030 inkluderat miljopolicy, miljomal och fokusomradena;
resurseffektiv och cirkular ekonomi, lag klimatpaverkan samt frisk och
halsosam miljo.

62 Region Skanes upphandlade och avtalade externa aktor avseende lakemedelsforsorjning
83 Region Skanes lakemedelsstrategi 2021-2024 (skane.se)
84 https://www.skane.se/namndshandlingar/3357779/
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Fallstudie

Val av transportflode

For ett exempel av nuldge och simulering med ruttoptimering gors en
avgransning till korrutter i nordvastra Skane som utfors av Regionservice
akeriverksamhet. Samordningen galler i forsta hand tvatt och textilier fran
Kristianstad och sjukvardsmaterial fran OneMeds lager i G6teborg, men
aven hjalpmedel fran Hjalpmedelscentralens lager i Staffanstorp och andra
varor som kommer in till St. Bernstorp och samlastas dar. Utgangspunkt
utgor PostNords terminal pa Farogatan 9 i Malmo alternativt St. Bernstorp,
beroende pa i vilken ordning varor samlastas. Tvétt och textiler kommer
fran Kristianstad till St. Bernstorp terminalen for samdistribution. | nagra
fall utgar korrutter fran Hjalpmedelscentralens lager i Staffanstorp som
samlastas med 6vrigt gods.

Tabell 2 Nio utvalda kdrrutter som beskriver nulaget och som gors en
simulering pa for att undersoka potential av en dkad
samordning.

Bil Koérrutt Enheter Leveransadresser
Bil 123 Hbg51 15 15
2021-09-20

(jamn vecka) (mandag)

Bil 123 Hbg52 13 10
2021-09-21
(jamn vecka) (tisdag)

Bil 140 Hbg62 21 12
2021-09-21
(jamn vecka) (tisdag)

Bil 131 Lka54 24 24
2021-09-23
(jamn vecka) (torsdag)

Bil 139 Ahm54 18 15
2021-09-23
(jamn vecka) (torsdag)

Bil 133 Ahm64 11 9
2021-09-23
(jamn vecka) (torsdag)

Bil 132 Ahm74 4 4
2021-09-23
(jamn vecka) (torsdag)

Bil 123 Hbg55 10 9
2021-09-24
(jamn vecka) (fredag)

Bil 131 Orp55 25 17
2021-09-24
(jamn vecka) (fredag)

Total 141 115
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Omradet for fallstudien utgors av nordvéstra Skane, norr om Malmo uppfor
kusten till Landskrona, Helsingborg, Kullahalvon, Angelholm, Bjarehalvon,
Astorp, Klippan, Perstorp och kommunerna runt Ringsjén. Regionservice
har tillhandahallit underlaget for simuleringar. | Tabell 2 har 9 korrutter
valts ut for jamn vecka 38, 2021, som levererar till 141 enheter pa 115
leveransadresser. Det innebér att det pa vissa leveransadresser finns fyra
enheter med separata GLN-nummer for planering, sasom Romares vag 16D
i Helsingborg i korrutt Hbg 62 med fyra psykiatrimottagningar med samma
leveransadress.

Utgangspunkt ar statiska korrutter, statiska sa till vaga att det finns en
transportinstruktion som anger vilka leveransadresser som tillhér en korrutt.
Korrutten har upprattats sa att det finns enheter som bestéller varor varannan
vecka aret runt, medan andra enheter kanske bestaller varor nagra ganger i
kvartalet eller nagon gang pa ar. Varje korrutt har ett betydligt storre antal
presumtiva leveransadresser an de som ingar exempelvis mandagen den 20
september, 2021. Det innebar att det finns ett visst matt av dynamik i
planeringen eftersom det ar chaufféren som manuellt 1agger upp korrutten
utifran antal leveransadresser den dagen.

Affarsvillkor som begréansningar vid simulering av korutter

Metoden i foreliggande studie for 6kad transporteffektivisering utgor digital
transportplanering med last- och ruttoptimering, som givet vissa
forutsattningar och restriktioner innebar att finna den optimala
transportvagen mellan geografiska positioner. Det finns en relation for
effektivisering som utgar fran nuléagets trafikarbete (total korstracka) minus
olika affarsvillkor som innebér begransningar, vilket ar lika med ett matt pa
transporteffektivitet. Ruttoptimeringen skapar en transportplanering dar
antalet leveranser eller upphdmtningar maximeras per fordon samtidigt som
antalet fordon och arbetstid minimeras.

Ruttoptimering med VRP-algoritmer (som diskuterades i avsnittet
programvaror for ruttoptimering) innebér en partitionering av antal
leveransadresser som fordelar (balanserar) totalt antal fordonskilometer for
en fordonsflotta jamnt mellan fordon, med avseende pa eventuella
affarsvillkor for leverans och kundernas geografiska spridning. Utfallet eller
resultatet av transportplaneringen ar avhangigt begransningar i form av
affarsvillkor som hdmmar en effektivisering. Dock, begrénsningar ar inte
enbart en produkt av att anvanda ruttoptimering eller inte.
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Det finns begransningar i alla led i en transportkedja som paverkar resultatet
av transportplanering. Digital transportplanering utgor en betydelsefull
byggkloss for ett effektiviseringsarbete inom transportnéringen eftersom
man med digitala kartor méter korstracka och kortid. For att strukturera och
analysera begrénsningar anvands en enkel modell med nyckelparametrar
korstracka, kortid, begréansningar och effektivisering. Kdrstracka plus kortid
minus begransningar ger ett matt pa transporteffektivitet jamfort med ett
nuldge, men dar rumsliga begransningar motverkar effektiviseringsvinster.

Genom digitala kartor ges en stracka for varje enskilt vagsegment och i
kartan finns korrestriktioner och hastigheter som ger en tid for samma
vagsegment. Om véagsegmenten aggregeras till en korrutt, dvs. en total
stracka och tid for korrutten, erhalls ett nulage. Vid ruttoptimering fordelas
antal stopp pa X antal fordon (fleet management) dar korstracka och kortid
minimeras for varje enskild korrutt. Beroende pa vilka affarsvillkor
(begransningar) som i avtal ytterst styr transportplaneringen, ger en
omférdelning av leveransadresser med ruttoptimering mer eller mindre i
effektivisering raknat i korstracka och kortid, darmed dven mer eller mindre
i miljo- och kostnadsbesparingar. Om simuleringen sker med samma
forutsattningar som nuldget (samma leveransadresser som skall betjanas
med samma volymer), s3 kommer trafikarbetet minska genom att eliminera
begransningar.

— Om kravet tas bort pa befintlig sekvensering kommer algoritmerna i
optimeringsverktyget minska korstrackan med 10-15 procent, till foljd
av en mer optimal sekvensering i korrutten. | Tabell 1 minskade
korstrackan med 14 procent och kdrtiden med 8 procent for totalt 28
korrutter. Algoritmerna slar den manskliga hjarnan, dar hjarnan har med
sig forutfattade meningar om végval. Det ar omojligt for en mansklig
hjarna att berékna en optimal sekvensering med 20-25 stopp, dvs. vilken
ordningsfoljd som &r den mest effektiva.

— Ett annat krav av betydelse som hammar transporteffektiviteten ar krav
pa tidsfonster (tidsrestriktioner) for leverans med en direkt koppling till
Just-in-Time-leveranser. Specifika leveranskrav som innan en viss tid,
efter en viss tid eller en bestdmd tid, blir styrande parametrar i en
simulering. Om antalet styrande parametrar ligger i hdradet 10 till 20
procent, klarar ruttoptimering att fordela leveransadresser néra nog lika
optimalt som utan tidsfonster. Dock, blir det en for stor andel
tidsrestriktioner hdmmar effektiviteten.
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— Krav pa leveransdag &r det affarsvillkor som hammar effektiviteten
mest, eftersom mojligheten att optimera &r endast leveransadresserna for
den dagen. Kan tvadagars-leveranser inga i planeringen fordubblas
antalet valmojligheter fér algoritmerna att optimera. Om en hel veckas
leveranser ingar dar optimeringsverktyget fritt valjer dag och
sekvensering, ger det optimeringsvinster pa upp till 30 till 40 procent i
korstracka, i Tabell 1 var det 41 procent och antalet kdrrutter minskade
fran 18 till 13 eller att 5 fordon (28 procent) kan stéllas eller anvandas
for andra uppdrag.

Simuleringar av nulaget

For att fortsatta med korrutt Hbg62 i Tabell 3 som exempel sa fanns
tisdagen den 21 september 2021, 21 enheter med leveranser men i praktiken
var det 12 leveransadresser i Tabell 2.

Tabell 3 Leveranser korrutt Hbg62, bil 140, jamn vecka, sorterings-
och leverensdatum 21 september 2021.
Rutt | Kundnamn Adress Post- | Postort Antal
nr kollin
Farégatan 9 21124 | Malmo
Hbg62 | Vardcentralen Raa Kielergatan 23 25270 | Raa 11
Hbg62 | Hemsjukv Fullriggaren, Raa Kielergatan 19 25270 | Raa 7
Hbg62 | Vardcentralen Ramlosa Elinebergsplatsen 5 25658 | Helsingborg | 11
Hbg62 | Folktandvarden Elineberg Hbg Elinebergsplatsen 5 25658 | Helsingborg 3
Hbg62 | Barn- O Ungdomspsykiatrimott Hbg | Hantverkargatan 10 25226 | Helsingborg 5
Hbg62 | Helsingborgs Barnmorskemottagning | Gasverksgatan 15 25225 | Helsingborg 5
Hbg62 | Helsingborgs Vardcentral Nedre Nytorgsgatan 13 25226 | Helsingborg 7
Hbg62 | Wemind Helsingborg Nedre Nytorgsgatan 13 25226 | Helsingborg | 12
Hbg62 | City Ortopeden Norra Strandgatan 11 25220 | Helsingborg 1
Hbg62 | Hjartmottagning Hbg Drottninggatan 7 25221 | Helsingborg 9
Hbg62 | Vuxenpsykiatrimott Allman Hbg Drottninggatan 7 25221 | Helsingborg 5
Hbg62 | Barnmorskemottagningen Najaden Drottninggatan 7 25221 | Helsingborg 7
Hbg62 | Vuxenpsykiatrimott bedomning Hbg | Drottninggatan 7 25221 | Helsingborg 6
Hbg62 | Sjukgymnastik Landborgen Tagagatan 38 25439 | Helsingborg | 10
Hbg62 \F/I‘g’éenpsykiatrim"ttag”i"g B s B 25451 | Helsingborg | 6
Hbg62 | Rittspsykiatrimott Oppenvard Hbg Romares vag 16 D 25451 | Helsingborg 8
Hbg62 | Vuxenpsykiatriavd 57 Psykos Hbg Romares vdg 16 D 25451 | Helsingborg | 11
Hbg62 | Rattspsykiatriavdelning 26 Hbg Romares vag 16 D 25451 | Helsingborg | 36
Hbg62 | Avancerad Sjukvard | Hemmet Hbg Patronens vag 65B 25450 | Helsingborg | 16
Hbg62 | Berga Lakarhus Rundgangen 26 25452 | Helsingborg | 17
Hbg62 | Mammakulan AB Rundgangen 26 25452 | Helsingborg | 17
Santesson vag 33 23261 | Arlov
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Som genomsnittlig stopptid har anvénts 10 minuter. Stopptider for den hér
typen av distribution har ett genomsnittligt spann mellan 7 och 12 minuter.
Men i praktiken har inte 4 enheter pa samma leveransadress 4 ganger sa

lang stopptid som for en enhet, utan detta ar nagot som maste hanteras vid

simulering i optimeringsverktyget. | skarpt lage samlas stopptider in for
varje leveransadress under en langre period, exempelvis 12 manader, och da
erhalls en genomsnittlig (kalibrerad) stopptid. For Romares vag 16D med 4
enheter sa 6kas stopptiden med 3 minuter per enhet, vilket ger en beraknad

(total) stopptid for leveransadressen pa 19 minuter. Tva enheter pa samma

adress innebér en stopptid pa 13 minuter och 3 enheter 16 minuters stopptid.
Tabell 4 utg6r det underlag som anvands vid simuleringen med angivna

stopptider.
Tabell 4 Underlag for simulering kérrutt Hbg62, bil 140, jamn vecka,
med stopptider for 12 leveransadresser, sorterings- och
leveransdatum 21 september 2021.
Rutt Kundnamn Adress Postnr | Postort Stopptid | Antal
(min) kollin
Farégatan 9 21124 | Malmo
Hbg62 | Vardcentralen Raa Kielergatan 23 25270 | Raa 10 11
Hbg62 | Hemsjukv Fullriggaren, Raa Kielergatan 19 25270 | Raa 10 7
Hbg62 | Vardcentralen Ramlosa Elinebergsplatsen 5 25658 | Helsingborg 13 14
Hbg62 | Barn- O Ungdomspsykiatrimott Hbg Hantverkargatan 10 25226 | Helsingborg 10 5
Hbg62 | Helsingborgs Barnmorskemottagning | Gasverksgatan 15 25225 | Helsingborg 10 5
Hbg62 | Helsingborgs Vardcentral T;dre Nytorgsgatan 25226 | Helsingborg 13 19
Hbg62 | City Ortopeden Norra Strandgatan 11 | 25220 | Helsingborg 10 1
Hbg62 | Hjartmottagning Hbg Drottninggatan 7 25221 | Helsingborg 19 27
Hbg62 | Sjukgymnastik Landborgen Tagagatan 38 25439 | Helsingborg 10 10
Hbg62 \H/Ltl))éenpsykiatrimottagning Psykos Romares vdg 16 D 25451 | Helsingborg 19 8
Hbg62 | Avancerad Sjukvard | Hemmet Hbg Patronens vag 65B 25450 | Helsingborg 10 16
Hbg62 | Berga Lakarhus Rundgangen 26 25452 | Helsingborg 13 34
Santesson vag 33 23261 | Arlov
s 147 3 157

| praktiken utgar fordon fran terminalen i St. Bernstorp (Santessons vag 33,
Arlov). Déarefter kor chaufforen till PostNords sorteringsanlaggning
(Farogatan 9, Malmo) och far tillgang till dagens antal forradsvagnar KI.
07:00. Start pa korrutten utgor kl. 07:00 med 20 minuters tid for att lasta
fordonet. Tisdagen den 21 september 2021 innebar en koérrutt med 12
leveransadresser med olika stopptider. For korrutten var berdknad ankomst

tillbaka till St. Bernstorp kl. 12:36. Det var en effektiv arbetstid pa 5 timmar
och 36 minuter inklusive 45 minuters lagstadgad rast. Den effektiva




arbetstiden ar beraknad till 4 timmar och 51 minuter, men den tiden utgar

fran en sekvensering beraknad av optimeringsverktygets algoritmer, vilket
innebdr cirka 10-15 procent effektivare kortid jamfért med den manskliga
hjarnan. Med kompensation for det skulle effektiv arbetstid vara 5 timmar
20-34 minuter.

| Figur 7 visas nuldget for Hbg62 i karterad form. Det som ar intressant att
notera att &r den totala korstrackan for korrutten ar 136 km, men att storre
delen av korstrackan utgors av en matarstracka till och fran Helsingborg.
Inom Helsingborgs tétort (dit Raa raknas) ar avstanden korta. Den tid det tar
for chaufforen att leverera varor, 2 timmar 27 minuter i stopptid i Tabell 4,
utgor betydligt langre tid jamfort med kortid mellan stopp. Det &r manga
arbetsmoment vid varje stopp. Stanna fordonet, kliva ur, sanka luckan, lasta
ur vagn/vagnar, om det saknas lastkaj antal dragmeter fran fordonet till dorr,
dragmeter i byggnaden till avlamningsplats, hamta och ta med
forradsvagnar som returer. Ar det mer &n en forradsvagn kan det bli multipla
dragmeter fran fordon till avlamningsplats.
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Figur 7 Korrutt Hbg62 fran PostNords terminal i Malmo, leveranser i

Helsingborg och tillbaka till terminalen St. Bernstorp.

Med en genomsnittlig stopptid pa cirka 12 minuter (vissa stopptider med
fler enheter pa samma leveransadress blir langre an 10 minuter) i korutt
Hbg62, hinner chaufféren med cirka 4 stopp i timmen. For den har typen av
distribution ar 3 till 6 leveranser per timme ett genomsnittligt spann att
rakna med. Med tanke pa att algoritmerna i optimeringsverktyget anvander
stopptider som legobitar for att optimera stopptider, kortider och
sekvensering i korrutten, ger kalibrerade stopptider en ytterligare dimension
till last och ruttoptimering. Med 15 koérrutter per dag, 5 dagar i veckan, 52
veckor pa aret, far nagra procent i optimerad kortid/korstracka stor inverkan
pa resultatet. Det finns darfor all anledning i ett skarpt lage att méata och
kalibrera stopptider for att maximera optimeringspotentialen.
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Tabell 5 Sammanstallning kortid och kdrstracka av simuleringar i
nulaget for 9 korrutter i nordvastra Skane.

Korrute Leveranser | Stopp Tid Kérstrécka | Antal
(h min) (km) fordon
g(?zgls—t9—20 (mandag) 15 15 6 h 22 min 161
;Igzgls-zog-zl (tisdag) 13 10 4h 02 min 132
?gzgle-zo_gl-zl (tisdag) 21 12 5h 35 min 136
;2251‘}6;-23 (torsdag) 24 24 8h 11 min 171
?8?1?39-23 (torsdag) 18 15 6 h 40 min 201
?8;]1?(‘)‘9—23 (torsdag) 11 9 6 h 41 min 256
28;11?39-23 (torsdag) 4 4 4 h 12 min 208
;lgzglsi)9-z4 (fredag) 10 9 4h 14 min 150
%2?-50944 (fredag) 25 17 6 h 32 min 135
Totalt 141 115 52h 29 min 1550 9

Resultatet for simuleringar av samtliga 9 korutter i nuldget visas i Tabell 5.
Arbetstiden varierar stort, mellan 4 timmar 2 minuter till 8 timmar 11
minuter. Det skall aterigen ndmnas att resultatet ar av optimeringsverktygets
sekvensering. Det kan ocksa vara sa att vissa av dessa korrutter innehaller
andra uppdrag, som att hamta returer pa sjukhus eller andra leveranser
utdver det som hamtas upp pa PostNords terminal i Malmé. Men som
jamforelse till 6kad samordning med simuleringar med féarre begransningar,
sd anvands 52 timmar 29 minuter for leveranser i nulaget, eller genomsnitt 5
timmar 50 minuter per korrutt. For korstracka anvéands 1 550 km eller
genomsnitt 172 km per korrutt.

Simuleringar med farre begransningar

Som diskuterats ovan i avsnittet affarsvillkor med féarre begransningar sa
erhalles de stora effektiviseringsvinster om grundlaggande parametrar
forandras, dvs att en ny partitionering sker av korrutter dar begransningar
tas bort. Det mest effektiva &r att ta designerade veckodagar, vilket innebér
att tidsfonster for planering forandras fran ett underlag av en dags leveranser
till femdagars leveranser. Nar optimeringsverktygets algoritmer fritt kan
valja veckodag, finns en mojlighet att mer geografiskt koncentrera
leveransadresser och darmed minska matarstrackor, korstrackor for
distribution och kortid/arbetstid. | princip 6kar mojligheten fran ett underlag
av en korrutt med i genomsnitt 12,8 leveransadresser per dag/korrutt, till att
optimera 115 leveransadresser i en simulering.
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Figur 8 Simulering med 6kad samordning utan begréansning pa

designerad leveransdag for korutter i nordvastra Skane. De
fem korrutterna aterges i olika farg.

| Figur 8 redovisas resultatet fran simulering utan begransning pa krav om
leveransdag, dar algoritmerna forsoker fylla arbetspassen fullt ut med
leveransadresser. Berakningar for last- och ruttoptimering sker i en
simulering, det innebar att alla stopptider for leveransadresser och avstand
mellan leveransadresser kastas upp i luften som i Figur 5, resursoptimerade
(unika) korslingor som jamnar ut arbetsbelastningen mellan korrutter. |
Tabell 6 redovisas ett jamforande resultat till nuldget (med exakt samma
forutsattningar) med sammanstéllning av tid (arbetstid inklusive lagstadgad
rast) och korstracka for en simulering utan begransning av leveransdag.
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Tabell 6 Sammanstallning kortid och korstracka av simuleringar med
samordning utan begransning designerad leveransdag for
korrutter i nordvastra Skane.

Korrutt Antal stopp Tid Korstracka Antal
(h min) (km) fordon

Korrutt 1 25 8 h 28 min 173

Koérrutt 2 27 8 h 01 min 139

Koérrutt 3 20 8h 21 min 216

Korrutt 4 24 8 h 25 min 174

Koérrutt 5 19 8 h 15 min 241

Totalt 115 41 h 30 min 943 5

Vid en direkt jamforelse minskar arbetstiden med 10 timmar 59 minuter
eller med 21 procent, korstrackan med 607 km eller med 39 procent och av
9 fordon anvéndas 5, dvs. 4 fordon kan stéllas eller ges andra uppdrag. Dock
maste papekas, resultatet &r en sanning med viss modifikation. Det &r inte
sagt att det gar att andra leveransdag, eller bara gar att &ndra en del av
leveransdagar och da naggas optimeringen i kanten. Hur avtal upprattas med
leverantorer externt och ett bestallarregelverk internt, har stor betydelse for
optimeringspotentialen. Men resultatet visar pa en betydande (mdjlig)
effektiviseringspotential

Analys av simuleringar

Det skall direkt framhallas att effektiviseringspotentialen &r inget som kan
uppnas i dagslaget. Det saknas helt enkelt information och systemstdd for en
digital transportplanering med last- och ruttoptimering. Samtidigt finns
digital information i Region Skanes system och leverantorers system som
kan anvéndas. Det kravs dock gréanssnitt till informationskallor, gréanssnitt
som strukturerar information sa den gar att anvanda i ett
optimeringsverktyg. Det skall ocksa framhallas att det pa inget vis ar
“rocket science”, ett fordndringsarbete gar att genomfora med befintliga
system och standardprogramvaror for last- och ruttoptimering.

Ett forandringsarbete kraver ordning och reda, framst ett styrande regelverk
far hur leveranser sker. Exempelvis skall det finnas en tydligt designerad
(utmérkt) plats for var vagn/vagnar ska lamnas och en likaledes designerad
plats for returvagnar. Detta dels for att chaufforen skall hitta i princip utan
lokalkannedom, dels for att minimera stopptiden pa leveransadressen. Lika
viktigt &r att personal ar tillganglig for att motta leveranser om kontroll
(attest) behdvs. | manga fall far chaufforer irra omkring och leta efter nagon
som kan godkéanna (attestera), vilket ar onddig tid. Det gar att 16sa i en
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systemldsning som pushar ut ett meddelande med ankomsttid for leveranser
sa att personal kan vara pa plats. Det &r en grannlaga uppgift att fa enheter
att folja ett regelverk och standard, men det & mycket viktigt for
effektiviteten och for chaufférens arbetsmiljo.

Minskad miljobelastning ar en viktig del i ett fordndringsarbete for Region
Skane. For att berakna utslapp och utslappsminskningar, kréavs ett méatbart
underlag. Verktyg for last- och ruttoptimering kompletteras med system for
fordonsovervakning, antingen inom ramen for befintliga system med
fardskrivare och ISA-systemet eller ett nytt och modernare system som
finns pa marknaden. Med uppmitt trafikarbete kan berakningar av minskad
miljobelastning genomféras. FOr berékningar av lagre koldioxidutslapp,
partiklar och buller finns fardiga nyckeltal att hamta fran Trafikverkets
omrékningsmodeller for emissioner; ”Analysmetod och
samhallsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn” (ASEK)®.

Okad samordning av tvétteriets och OneMeds leveranser

For att kartlagga hur ett last- och ruttoptimeringsverktyg kan anvandas inom
Regionservice har det genomforts en simulering av nuléget for leveranser i
nordvastra Skane. Det har ocksa gjorts en simulering av dagens flode som
visar pa en betydande optimeringspotential. I praktiken innebar det att
information som inte fanns var tvungen att tas fram manuellt. Ett fordndrat
informationsfldde innebér ett forandrat beteende bland personal som ar
involverade i Regionservice transport- och logistikkedjan. Men det galler i
lika hdg grad externa aktdrer som varuleverantdrer, OneMeds funktion som
tredjepartslogistiker och PostNords omlastningsterminal.

8 Trafikverket 2018.
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Region Skanes
verksamheter

bestallningar/leveranser

Marknadspldtsen

Kundgrupp 2
Orderstopp 23:59, Dag 0

Distribution
OneMed Statiska korrutter Tvatteriet

Gbg Backebol Kristianstad
Produktionsplanering Produktion:
Plocklistor - Order Dag0
Plockning Vagnhr Leverans Dag 1
Kundpackade kollin OneNled + Tvitt
Leverans Onskemal:

I I Leverans Dag2-3
EUR-pall Vagnar
OneMed Tvitt
v

Lossning ~ Matarstransport
Sortering Dag 1

Blackfisken
I Transport
Manuellt till vagn
v St Bernstorp
Vagn/Kérorder 0
. till vagnar Information
. Slistor lledngli
Chauffor rangering vagnar tillganglig
v frankoll 06:00 Dag 2

}
PostNord 1 1
Malmo ' Lossning/Rangering :
1 1
1 1
Transport 1 1 2 3 1
tillgang till varor : - N . :
07:00 Dag 2 y St Bernstorp Tvatt Tvatt OneMed Tvatt |
1 1
: PostNord | OneMed | OmeMed | OneMead :
e ;
Figur 9 Sambandschema for logistik mellan tvatteriet och OneMeds

leveranser for Kundgrupp 2.

Vad som foljer &r en kartlaggning av hela transport- och logistikkedjan for
den samordnade varudistribution som sker genom samordning av
sjukvardsmaterial fran OneMed och tvatt och textiler fran tvatteriet i
Kristianstad. Utgangspunkten ar att digital transportplanering med last- och
ruttoptimering kommer att ske fran St. Bernstorp. | Figur 9 har transport-
och logistikflodet atergetts for Kundgrupp 2, dock skall ségas inom ramen
for hur foreliggande projekt har uppfattat situationen. Det beh6vs nagot att
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utga fran sa att inte forhastade slutsatser sker eller &n varre, direkta
felaktigheter som paverkar uppbyggnaden av ett systemstdd negativt.

Malséttning ar en systemldsning som kan skalas upp inom befintlig
verksamhet. Det innebar att nya krav stélls pa informationsforsorjningen
som mojligtvis inte ryms inom dagens avtal. Det maste ocksa utredas med
en konsekvensanalys i vilken omfattning (hur) en forandring paverkar
dagens arbetsrutiner. Regionservice har arbetat med fragan under en langre
tid och hade det varit enkelt att atgarda hade det redan skett. Ytterst ar det
en fraga om digital information, utan ratt strukturerat data gar det inte att
last- och ruttoptimera for att 6ka transporteffektiviteten genom att paverka
fyllnadsgraden i fordonen.

Genomgang av Figur 9;

e Om man borjar med vénstersidan och OneMed sa skall order vara
placerad (Dag 0) fore kl. 13.00 for kundgrupp 1 med leverans
efterfoljande dag (Dag 1) med leveranser varje vardag. Varor
plockas och packas kollimérkt till leveransadresser med GLN-
nummer vid OneMeds terminal i Goteborg. For kundgrupp 2 géller
order 23:59 Dag 0 med leveranser Dag 2 med fasta leveransdagar
per vecka.

e Det finns vissa intressanta halltider, nar (tidpunkt) erhaller OneMed
orderfiler fran Marknadsplatsen. OneMed genomfor nagon form av
produktionsplanering med plocklistor for kundpackning av kollin.
Nér (tidpunkt) finns dessa klara och kan dessa skickas tillbaka till
Regionservice som underlag for last- och ruttoptimering.

e Nar plockning &r klart finns information om vilka produkter
(artiklar) &r restforda, dimensionering av kollin och specifika kollin
som farligt gods. Dessa listor utgor ett annat alternativ att skicka
tillbaka till Regionservice for digital transportplanering.

e Ankomst med kundpackade kollin fran OneMed till PostNords
terminal i Malmo sker under dagen for Kundgrupp 2 och dérefter
sker en sortering som ska vara avslutad fore 07:00 Dag 2. Sortering
innebér att PostNords personal fyller vagnar med kollin efter en
transportinstruktion for varje korrutt. Transportinstruktionen for
korrutter upprattas och administreras av Regionservice logistikgrupp
med leveransadresser och GLN-nummer.
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Enligt avtal skall sortering ske per fordon, dvs. vagnar sorteras efter
korrutt och godsmottagargruppering. Det finns en planering dar
vagnar ska sta uppstallda i en viss ordning nar chaufférerna
anlénder. Dérefter uppdateras all aviseringsinformation i
Marknadsplatsen efter sortering. Listorna skannas av PostNord d&r
personalen allt eftersom de plockar skriver in (korrigerar) antal kolli
och vagnar direkt i papperskopior. Listorna ar baserade pa
utleveransdata fran OneMed och PostNords personal korrigerar
vagnsantalet manuellt under sorteringen.

Regionservice chaufférer har tillgang till vagnar (varor) kl. 07:00.
Chauffarer har inga foljesedlar utan gar pa aviseringslistor dar varje
chauffor kvitterar i Postnords eget system. All masterdata finns
sedan i Marknadsplatsen pa kolliniva (ej vagnar) med GLN-nummer
(kund i Klartext, leveransadress) och med en streckkod (kollietikett
med streckkod) med kollidentitet = SSCC-kod.

For last- och ruttoptimering kravs att antal kollin transformeras till
antal vagnar. Ett hack i den digitala informationsforsérjning &r att
med dagens systemuppsattning gar det inte att fa aviseringslistorna i
digitalt format (Excel-ark eller annat databasformat) som kan matas
in i ett optimeringsverktyg. Detsamma galler skanning av kollin for
chaufforer, dvs. det saknas systemstod for hantering pa kolliniva
med skanning (ex. vid slutleverans till mottagare).

Order till tvatteriet skall ske fore 11:30 (Dag 0) och leverans till St.
Bernstorp paféljande dag (Dag 1) for omlastning. Omlastningen sker
pa olika satt som visas i Figur 9, boxen Lossning/Rangering.

Omlastning till annat fordon som lastar tvatt och darefter aker och
hamtar vagnar med OneMeds varor pa PostNords terminal i Malmo.

Omvant att fordon forst hamtar vagnar pa PostNords terminal och
déarefter till St. Bernstorp for att hdmta vagnar med tvétt.

En tredje variant ar att fordon hamtar pa PostNords terminal for
vidare leverans till sjukhus och darefter till St. Bernstorp for att
hamta upp tvitt for leverans till vardinrattningar tillsammans med
kvarvarande OneMeds vagnar.
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Analys av transportflode

For att kunna optimera OneMeds flode med tvattflodet fran Kristianstad
kravs digital information pa antal vagnar bade fran PostNords terminal och
tvatteriet. Information i digital form finns for vagnar fran tvatteriet men inte
fran OneMeds flode (endast digital information pa kolliniva). En primar
fraga blir hur skapas en databasstruktur for OneMeds varor och den
omlastning fran kolli till vagnar som sker pa PostNords terminal i Malmé. |
det material som Avdelningen for regional utveckling fatt ta del av
(inskannade listor) finns ett nyckel(medel)tal mellan kolli och vagnar pa
cirka 10-11 kollin, men det skiljer fran 4-5 kollin per vagn upp till 15-16
kollin per vagn. Fragan ar hur man kommer at den information, vad som ar
styrt av avtal och i vad man som OneMed kan tanka sig att samarbeta. |
princip ar det Region Skane som betalar for den omlastning som OneMed
gor pa PostNords terminal, aven om PostNord & OneMeds kund och inte
Region Skanes.

Det finns fragor kring OneMeds flode och Postnords sortering av kollin
samt samordningen med tvatt och textiler fran tvatteriet i Kristianstad.

e Hur kan transportinstruktionen som PostNord skall félja géras med
dynamisk, dvs. att leveransadresser flyttas mellan korturer efter det
att information kommer fran OneMeds produktionsplanering,
plocklistor eller fardigpackade kollin.

e Naér kan den informationen (produktionsplanering, plocklistor eller
fardigpackade kollin) goras tillganglig (tidigast) och skickas till
Regionservice for transportplanering.

e Gar det att fa inskannade listor i digitalt format som Excel eller annat
databasformat efter PostNords sortering for uppféljning, i dag saknas
det systemstod for det.

e Hur pass tillforlitlig ar den inskannade informationen fran Post
Nords sortering.

e Chaufforerna gor sjalva en rangering pa lastkaj dar man tar bort
vagnar (sampackar gods) med fa kollin, gar den att schablonisera.

e | vilken utstrackning anvands nagon form av skanning av
streckkoder av chaufforer.
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e Vad krdvs i systemstdd for att anvanda information i uppféljning och
for att kalibrera transportplaneringen.

For Region Skane Tvatt och Textil ar nytt datasystem CAFM pa vag.
CAFM star for Computer Aided Facility Management och &r ett system som
knyter ihop service- och fastighetstjanster, dvs. inte primart ett
logistiksystem. Dock, fran ovan genomgang finns en fragestallning i form
av systemstdd som kan (ska-krav) ingd i CAFM och vad har beslutats att
ingd i CAFM till dags dato. Likasa finns ett nytt inkopsprojekt med
karttjanst/ruttoptimering att implementera for Regionservice
akeriverksamhet. En tredje fraga som har betydelse for digital
transportplanering inom Regionservice ar ett eventuellt nytt centrallager
med fragestallningar som berér OneMed som grossist och PostNord som
logistikoperatorer (mellanled och sorteringsterminal) nar befintligt avtal gar
ut i april 2024. Hur hittar Regionservice en lagom niva i férandringsarbetet
och vad méktar organisationen med, det blir ndgot av en prioriteringsfraga i
projekten.
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Storskaligt inférande av
samordnad varudistribution

Lackage

Syftet med projektet &ar att se 6ver hur inleveransers transporteffektivitet kan
Oka genom samordnad varudistribution, dar kommuners férandringsarbete
med en ny affarsmodell har utgjort férebild. Har skall ndmnas att
Regionservice akeri redan utgar fran en affarsmodell med samordnad
varudistribution for tvatt fran tvatteriet i Kristianstad och sjukvardsmaterial
fran grossisten OneMed i Géteborg via Postnords sorteringsterminal i
Malmo. Problemet utgor sé kallat ”lackage” i transporteffektivitet och att
transport- och logistikenheten vid St. Bernstorp saknar verktyg for last- och
ruttoptimering och data (digitaliserad information) for att mata in i ett
optimeringsverktyg for digital transportplanering.

Lackage i flodet OneMed-tvétteriet i transporteffektivitetstermer innebér
saledes att det finns “’luft” i fordonen till f6ljd av att information om
volymer fran OneMed inte finns framme i ett format som gar att last- och
ruttoptimera for att optimera fyllnadsgraden. Varor fran OneMed
kundpackas i Goteborg (kollin) som transporteras till PostNords terminal i
Malmo dar kollin sorteras och laggs pa vagnar som hamtas upp av fordon
fran Regionservice for distribution till sjukhus och vardinrattningar inom
Region Skane. Vad som saknas ar ett granssnitt som transformerar
informationen som finns om antal kollin fran OneMed till antal vagnar fran
PostNord dar dessa vagnar kan transportplaneras tillsammans med det antal
vagnar som kommer fran tvatteriet i Kristianstad.

Men termen “ldckage” rymmer mer &n bara en optimering av fordons
fyllnadsgrad. Det finns ett storre lackage i transporteffektivitet genom
parallella transportfloden till sjukhus och vardinrattningar, transportfloden
som genom samordnad varudistribution kan distribueras effektivare och
med betydligt lagre miljébelastning (farre fordonskilometer).

Det finns ett morkertal av inkdp som sker utanfor ramavtal (definierat som
upphandlat ramavtalssortiment) genom inkop direkt fran leverantérer som
skickar varor med fri leverans, alternativt att inkdp sker ”pa stan” i en fysisk
butik och som medfor transport i eget fordon.

I bada fall utgors lackaget av parallella fléden till ett samordnat fléde som
skulle kunna administreras och transporteras av Regionservice, jamfor
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diskussionen med sambandet mellan inképsprocessen och kostnads- och
transporteffektivitet som visas i Figur 2.

Dock, att sa blir fallet ar ytterst en upphandlingsfraga, dvs. att det i
upphandlingar anges att distributionen inom Region Skane skall ske med
samordnad varudistribution. Det innebdar att de avtal som uppréttats och den
efterlevnad av avtal kopplat till verksamheters (sjukhusavdelningar och
vardcentraler) inkopsprocess, skall utga fran ramavtalssortimentet och vara
baserade pa digital information som &r sparbar for simuleringar av de
transportfléden som hanteras av Regionservice. Om inkép hamnar utanfor
bestamda transportfloden genom inkop utanfor ramavtalssortimentet, da
sker lackage i form av extra kostnader for varuinkdp och lackage i form av
parallella transportfléden som innebér en hogre miljébelastning for Region
Skanes varuleveranser.

En makroanalys av lackage pa varugruppsniva

Med hjalp av kontoplanen har en kartlaggning gjorts av varuinkdp genom e-
handelssystemet Marknadsplatsen samt varuinkép som sker utanfor e-
handel, dels direkt mot ramavtalsleverantorer, dels fran leverantérer helt
utanfor upphandlat ramavtalssortiment. For offentlig forvaltning galler att i
princip alla varuinkdp skall géras med avrop mot ramavtal. Att sa inte ar
fallet utgor ett lackage genom 6kade kostnader och i miljébelastning genom
att leveranser sker utanfor Region Skanes kontroll. Det galler dven for
upphandling med fri leverans, aven om det da &r leverantéren som
ombesorjer transporten till bestallande enhet.

Lackage har hanterats med stod av Specialistteam Redovisning och
Controlling inom Region Skane. Det har varit tydligt att korrekta véarden for
onskade datauttag inte varit mojliga att fa. Tillforlitliga varden for lackaget
kan dessvarre for narvarande inte erhallas. Detta da utsokning av inkop i
marknadsplatsen via inkopsanalysverktyget inte ger trovardiga resultat. En
bristfallig uppfoljning paverkar mojligheten till effektiv styrning. Det ar
darmed viktigt att analysverktygen i framtiden ges réatt funktionalitet.

Robust framtida forsdrjning och forsorjningsberedskap

Det skall namnas att samtidigt med aktuellt projekt pagar ett
forandringsarbete inom Region Skane angaende framtida robust
forsorjning®. 1 en genomford forstudie “En strategisk samordnad styrning
for en framtida robust forsorjning av material och tjinster i Region Skdane”

% Framtida robust forsorjning - Region Skanes intranat (skane.se)
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https://intra.skane.se/sidor/min-forvaltning-region-skane/utvecklingsarbete/framtida-robust-forsorjning/

(2021) identifierades ett antal omraden och prioriterade atgérder.
Regiondirektoren beslutade 2021-07-06 om att uppdra till
ekonomidirektdren att planera och genomféra prioriterade atgarder som
bland annat omfattar analys av lagerhallning, digitalisering och IT-stod som
delar i en 6vergripande regional strategi for forsorjning. Forandringsarbete
har helt klart accentuerats genom pandemin och kriget i Ukraina med
beredskapsfragan som central och fragestallningen om en robust forsorjning
for Region Skanes verksamheter.

Det foreligger ingen redundans mellan framtida robust forsérjning och
aktuellt projekt for storskaligt inférande av samordnad varudistribution,
snarare tvartom, foreliggande projekt kompletterar framtida robust
forsorjning. En annan skillnad pa ett hogre plan &r att robust framtida
forsorjning inte ar ett projekt i den meningen. Det skall inte anses vara ett
projekt inom Region Skane, inte heller i kommuner, andra regioner och
statliga myndigheter, utan robust varuforsorjning skall ses som ett
forhallningssatt som ska genomsyra all verksamhet. Darav blir foreliggande
projekt ett komplement till Region Skanes genomgripande arbete med en
framtida robust forsorjning.

Att sa ar fallet finns definierat i den av Regionstyrelsen beslutade Vision
materialforsorjning 2025%7 (skrivelsen atergavs i sin helhet i avsnittet
Regionservice akeriverksamhet) och beaktat i Statens offentliga utredningar,
En starkt forsorjningsberedskap for halso- och sjukvarden®®. Det géller att
skapa en framtida robust forsérjning och forsdérjningsberedskap i fredstid
som kan skalas upp vid behov i kris. Konkret innebar det att Region Skane
ska kartlagga hur den normala forsérjningen gar till for sjukvardsmaterial,
lakemedel, livsmedel med flera varugrupper, och hur sjukvardens stodjande
enheter behdver anpassas for att méta behoven under hojd beredskap.
Implicit innebéar det att regionen ska genomfora prioriterade atgarder for att
starka forsorjningsberedskapen.

Effektivisering som utvecklingspotential

Ytterst innebar problemstéllningen av en robust férsérjning av varor och
tjanster inom offentlig forvaltning en upphandlingsfraga, dvs. att
forutsattningarna for att transport- och logistikfunktioner ska integreras i
beredskapsarbete utgar fran verksamheters inképsbeteende. Ett led i detta ar
en effektivare transportapparat som kommer (om implementeras) fristélla
fordon och chauffdrer, men resurser som kan anvéndas till annat. Vid en

67 Region Skane 2016.
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okad storskalig satsning pa samordnad varudistribution kommer ytterligare
floden att integreras, da kan dessa floden hanteras med befintlig vagnpark
och personalstyrka. Fordon som frigors kan aven anvandas for att hantera
akuta leveranser, sasom brist av varor pa ett sjukhus, internleverans om
varorna finns pa ett annat sjukhus.

Inom Region Skane kommer aven finnas en beredskap for att hantera
transporter for att klara behovet av 6kade marginaler av lagerhallning av
olika varugrupper. En 6kad lagerhallning tas upp i SOU 2021:19 som en
overgripande strategi for all offentlig verksamhet®®. En effektivisering
innebar att det gar att utnyttja mojlig 6verkapacitet pa ett robust satt nar den
framtida normala varuforsorjningen satts under lupp for att méta behoven
under hojd beredskap. En effektivisering bidrar till 6kad kunskap genom att
registerinformation uppdateras och information som tidigare funnits i
separata register (sa kallade ’silos”) kommer att samverka och bidra till den
flexibilitet som behdvs for att kunna planera om.

Behovet av information ar en direkt nédvandighet for det som lyfts fram
som en véag for att storskaligt 6ka samordnad varudistribution inom Region
Skane. Kopplingen till upphandlings- och inkdpsprocesser far inte
underskattas. Det krévs dven ett forandrat beteende, for att uttrycka det
krasst; det ar ingen rattighet att bestélla men det &r en skyldighet att géra det
pa ratt satt. Det behovs att personal handlar efter ett bestéllarregelverk
(certifierad bestallare), dar Region Sérmland arbetat féredomligt. Aven
kommuner som Vaxjo och Kungsbacka ligger langt fram med inkdp pa 96—
97 procent fran upphandlar ramavtalssortiment i kommunernas e-
handelssystem. Ansatsen i foreliggande projekt skall ses som en pusselbit i
en transporteffektiv och robust varuférsorjning.

89 SOU 2021.
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