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Kommunal samordnad varudistribution (KOSAVA) ar en ny affarsmodell for kom-
muners upphandling, inkdp och transport av varor, dir varan skiljs frén transporten
i tvé separata upphandlingar. | kommuners gidngse upphandlingsmodell med fri le-
verans ingér transporten som ett dolt paslag i varans pris, dvs att transporter av varor
till kommunala enheter sker pa uppdrag av respektive varuleverantdr.

Under 2018-2020 har regeringsuppdraget Nationellt centrum for KOSAVA etable-
rat ett narverk for kommuner som infort samlastning och arbetat med kompetensut-
veckling for kommuner pa vég att infora samordnad varudistribution. Den kommu-
nala inkOpsprocessen ér i sig komplex och ambitionen i foreliggande studie ar att
redovisa bade potentiella vinster och de stora utmaningar som en ny affirsmodell
som kommunal samordnad varudistribution innebar.

Dock, KOSAVA ir sd mycket mer dn bara samlastning av gods med en stark kopp-
ling till pagéende digitalisering inom offentlig férvaltning. Digitaliseringen i sig in-
nebar kapacitetshdjande atgérder som frigor resurser — framforallt arbetstid som kan
anvéindas effektivare — som vid KOSAVA leder till samhéllsnyttor med minskad
miljobelastning, 6kad konkurrens och dkad kostnadseffektivitet.

Som forandringsprojekt har KOSAV A som affiarsmodell varit hallbar 6ver tid 1 jam-
forelse med liknande forsok finansierade med offentliga medel. Kénnetecknande for
citylogistikprojekt med godstransporter och varuleveranser i Sverige och inom EU,
har varit att nir extern finansiering upphor sa upphdr dven projekten, da det saknats
ekonomiskt sjilvbirande affirsmodeller’.

Under 20 ars tid (1999 — 2018) har 43 kommuner eller var sjunde svensk kommun
tagit steget fran att lata leverantdrer var for sig distribuerar varor till mottagande
enheter, till att implementera samordnad varudistribution som affarsmodell. Studien
empiriska material avgréinsas till de kommuner som infort samlastning till och med
2018, efter det har ytterligare 4 kommuner infort samordnad varudistribution?,

Syftet med studien har varit att ta fram ett samlat kunskapsunderlag 6ver hur kom-
munerna arbetat med KOSAVA, fran forstudier och upphandlingsfragor, drivkrafter
for implementering, till ansvar for daglig drift och uppf6ljning av verksamheten.
KOSAVA involverar beslut i logistik, upphandlings- och inkopsfragor, beslut som
behover fattas aktivt.

T Allen m.fl. (2012).
22019 Boras stad och Mariestads kommun, 2020 Karlshamns och Trelleborgs kommuner.
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Hur kommuner resonerat i olika frdgor och vilka beslut man fattat skiljer sig &t dér
ingen kommun &r den andra lik. Det &r darfor viktigt i sammanhanget att poéngtera
att inte gora ett aktivt val i en enskild fraga blir ocksa till ett val, eftersom det pa-
verkar valmdjligheter i senare skeden och i processer vid inférande och i driftsfasen.

Implementering av samordnad varudistribution syftar till kapacitetshéjande &tgér-
der, men innebér ocksa stora fordndringar for de kommuner som infort KOSAVA,
eller som innovatorerna i Borlinge kommun (1999) uttryckte det; “Ndr den (sam-
ordningen, forfattarnas anmdrkning) infordes skulle olika moment fungera pad ett

nytt sdtt. Mdanga ménniskor fick gora fordndringar i sina arbetsuppgifter’™.

Inga forandringar sker friktionsfritt, men med kunskap och kompetensutveckling
kan friktion minimeras och samsyn uppnés, vilket &r ett av Nationellt centrum for
KOSAVA uppdrag. Samtidigt skall framhallas att affdirsmodellen samordnad varu-
distribution har forandrats dver tiden och &r fortfarande under utveckling.

Foreliggande studie bygger pa en enkit som genomfordes i samverkan med statisk-
sektionen vid Sveriges Kommuner och Regioner (SKR). Kenneth Ahlvik, statistik-
sektionen vid SKR medverkade vid upprittande av fragebatteri och for datain-
samling via webben ansvarade Linnea Lindstrém, Resurs- och konferenssektionen,
SKR.

Enkétundersokningen genomfordes under januari-februari 2019 med en svarsfre-
kvens pa 80 procent i fragor som ror 43 samordningskommuner och 100 procent for
de fragor som ror 20 transportupphandlingar. Skillnader i svarsfrekvens kommer sig
av att tva tredjedelar av transportupphandlingar ar desamma for samtliga kommuner
som ingér i klustersamverkan.

Det som redovisas utgdr koncensus av enkétunders6kningen som kompletterats med
kommunexempel och erfarenheter fran medlemskommunernas representanter i
KOSAVA-nitverket. Tva exempel som anvénds genomgéende dr Véxjo kommun
med Kronobergs ldn och klustersamarbetet mellan Ystads, Simrishamns och Tome-
lilla kommuner, dir ocksa Nationellt centrum for KOSAV A medarbetare varit verk-
samma i olika roller under 2010-talet.

Utvecklingsarbetet for samordnad varudistribution har i dessa tvd kommunkluster
varit banbrytande mot en digitalisering av affarsmodellen. Vaxjo kommuns inrét-
tande av e-handel och samordnad varudistribution i parallella projekt lade grunden
for en helt digital inkdpsprocess®, medan Ystad-Osterlenkommunernas dvertagande

3 Liljas (2001:4).
4 Braic m.fl. (2012).



av logistiken med egen personal inneburit starten for en digitalisering av transpor-
ters upphandling, planering och uppf6ljning’.

Studien hénvisar i dvrigt till publicerat material inom omrédet kommunal samord-
nad varudistribution, sdsom forstudier, konsultrapporter och vetenskapliga artiklar
inom angriansade omraden. Studien &r uppbyggd med en notapparat som sétter in
svaren fran enkéten och kommunexempel i en samhillelig kontext.

Vad som ocksé skall framhallas &r att utgangspunkt i studien har varit hur kommu-
ner upplevt implementeringen av affarsmodellen samordnad varudistribution inom
ramen for det kommunala uppdraget. Det kommunala perspektivet (till skillnad frén
leverantdrsperspektivet som behandlas i kapitel 5) utgar frén kommunallagen som
reglerar kommuners organisation och ansvarsomraden.

Att jamfora samordnad varudistribution som afférsmodell for kommuner och de
drivkrafter som géller for foretag inom det privata niringslivet, blir darfor missvi-
sande. Det kommunala uppdraget innehéller mer &n bara foretagsekonomiska reali-
teter och rymmer dven samhéllsekonomiska nyttor, sésom minskad miljobelastning,
en naringspolitisk fraga att frimja det egna néringslivet och kapacitetshdjande at-
géirder inom de egna verksamheterna.

For allt innehéll och text svarar forfattarna Olof Moen (huvudforfattare), Fredrik
Mardh och Christina Persson fran Energikontor Sydost, samt Emil Levin och Hanna
Savola fran Lénsstyrelsen Skéane, samtliga verksamma vid Nationellt centrum for
KOSAVA.

Texten har granskats av KOSAVA-nitverkets medlemskommuner; Bjorn-Ake
Bergstrom (Eskilstuna kommun), David Braic (Véxjé kommun), Olof Bohlin (So6-
dertdrnskommunerna), Anton Eriksson (Borés stad), Gunilla Isgren (Botkyrka kom-
mun) och Anna Wetterlind (Norrkopings kommun), samt frd&n myndigheter av Mo-
nica Sihlén (Upphandlingsmyndigheten), Christer Stromberg (Trafikverket) och ka-
pitel 7 (e-handel och SFTI standard) av Kerstin Wiss Holmdahl (SKR) och Thomas
Petterson (SFTI tekniska kansli).

Vixjo i september 2020

Olof Moen
Forskningsledare
Nationellt centrum for kommunal samordnad varudistribution.

5 Moen (2013).
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1.1 Kommuners varuinkop

Kommunal f6rvaltning i modern tappning pabdrjades med en ny kommunallag 1930
som ledde till en ny vélfardspolitik. Lagen gav stéder och landskommuner ansvar
for omraden som bostadsplanering, socialtjdnst och skola, medan ansvar for hélso-
och sjukvérd lag under landstingen. Kommunernas uppgift breddades genom en de-
centralisering av uppdrag frén stat till kommun, dir det kommunala sjélvstyret
okade i takt med industrialisering och urbanisering.

Den kommunala sektorns expansion tog fart under 1950 och 1960-talen genom en
urbaniseringsprocess med betydande migration frén landsbygd till stad. En forsta
kommunsammanslagning 1952 startade en strukturell férdndring av kommunal {or-
valtning med kompetensutveckling och professionalisering av arbetsuppgifter, som
kulminerar med en andra kommunsammanslagning i borjan pa 1970-talet.

Kommuners instéllning till de egna varuinkdpen utgor en fragestéllning som skiftat
fran 1930-talet och framét. Urbaniseringen medforde att néringslivet utvecklades
vilket innebar att stdder och kopingar fordubblade kommunalskatten mellan 1920
och 1970, vilket gav utrymme att 6ka kommunal®.

Skattesatsen varierade mellan stdder och landsbygdskommuner under perioden
1920-1970, dir kommunal forvaltning préglades av en politisk inriktning mot det
som idag kallas for vélfardsstaten. Inkop av varor och livsmedel utfordes i regel av
kommunerna sjilva och distribuerades med egna fordon och anstéllda, som i bilden
fran Ystads kommun, Figur 1.

Inom kommuner har det funnits en grundldggande politisk fragestillning om vad
som utgoér en kommunal angeldgenhet och vad beslutsfattare anser att marknaden
bor ta hand om. En liknande fréga dr vad kommunen ska tillhandahalla med en egen
organisation respektive vad som skall upphandlas genom externa leverantorer, dar
godstransporter for kommuners egna varuleveranser utgjort ett sdidant sporsmal.

Aven om frigor varit politiskt betingade har omvirldsfaktorer primirt piverkat
kommuners agerande nér det kommer till varuinkdp for verksamheter. Ett allt ige-
nom kollektivt agerande for inkdp av varor genererade organisatoriska likheter i
svenska kommuner som schematiskt kan beskrivas &rtionde for artionde’.

8 Forsell, Nilsson (2013)
" Moen (2013)
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Figur 1 Ystad kommun, varuleveranser pa 1940-talet. (Foto: Ystad kommun)

10

Under 1970-talet hade ménga nya storkommuner i kolvattnet pad 1971-ars
kommunreform byggt upp en egen varu- och materialférsorjning som inne-
fattade allt fran sjukvardsartiklar och skolbocker till kontorsmaterial, livs-
medel och utrustning for tekniska forvaltningar som gatubelysning och
byggmaterial. Omfattning och inriktning varierade mellan kommuner men
1 ménga fall samlades verksamheten under en central materialférsorjnings-
enhet med forrad, plocklager, terminalhantering och transportapparat, vilket
dven kunde innefatta en logistikfunktion med bestillning och internfakture-
ring.

Under 1980-talet fanns en tydlig trend bland kommunala beslutsfattare att
ifrdgasitta den egna materialforsdrjningen som ansags brista i effektivitet



och medforde stora fasta kostnader for anldggningar, personal, fordon, ad-
ministration och kapitalkostnader for varulager. En strategi blev att gora sig
av med fasta anlaggningstillgdngar, verksamheter och personal for att pé sa
vis effektivisera varuforsorjningen. Samtidigt influerades politiken av ”Re-
aganomics” och “Thatcherism” som foresprdkade privatiseringar, mark-
nadsekonomiska reformer och en avreglering av offentlig verksamhet.

e  Under 1990-talet slog avregleringstrenden igenom och en centraliserad for-
radshantering ersattes med varubestéllningar fran externa leverantorer med
direkttransporter till mottagande enheter. Nér Lagen om offentlig upphand-
ling (LOU) inf6rdes 1 januari 1994 innebar det en harmonisering med EU-
direktiven och med en tydlig malsittning att dka bestéllarkompetens och
effektivisera upphandlingsarbetet. Kommunerna kom att nyttja néringsli-
vets affirsmodell med fri leverans dér transportkostnaden for logistik och
distribution ingar som del av varupriset, men utan insyn frén kommunens
sida.

e Under 2000-talet kom reaktioner mot fri leverans och en decentraliserad
affarsmodell dir privata foretag ansvarade for hela varuforsorjningskedjan.
Affirsmodellen anségs himma transporteftektivitet, omstéllning till forny-
bara drivmedel och konkurrensen pd marknaden. Direktleveranser innebar
att antalet fordon och korda kilometer 6kar linjart med antal leverantorer
som kommunen har avtal med. LOU har premierat storskalighet inom livs-
medel vilket innebar import av framforallt animaliska produkter, dér svensk
produktion med hogre djurvilfardskrav fick svért att konkurrera vilket upp-
mirksammades av kommunmedborgare och beslutsfattare.

e Under 2010-talet etablerades affdrsmodellen samordnad varudistribution
dér kommunen som transportkdpare fick 6kad insyn genom samlastning av
de egna godstransporterna. Kommunerna borjade kunna styra och kontrol-
lera de egna varuinkdpen mot minskad miljobelastning och 6ka konkurren-
sen genom att mdjliggdra for lokala producenter att delta i kommunens upp-
handlingar. Affarsmodellen har 2018 en marknadsandel pa knappt 15 pro-
cent eller 43 av 290 kommuner, vilket gor att samordnad varudistribution
ar etablerad och utmanar den géngse affarsmodellen for varuinkép med fri
leverans®.

8 Svensk Handel (2018).

11



KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

Figur 2 Interiérbild fran Ystad-Osterlenkommunernas distributionscentral 2015 med varor som skall le-
vereras genom samordnad varudistribution. Akka Frakt var upphandlad transportér, DC lokaliserad Ys-
tad tatort. (Foto: Ystads kommun).

1.2 Affarsmodeller for kommuners varuinkop

Vad som hénder vid samordnad varudistribution &r en strukturell férdndring av
kommuners varuinkép med en ny affdrsmodell for upphandling av varor. En af-
farsmodell dr en teoretisk beskrivning av hur ett foretag, eller som i detta fall, en
kommuns affarsverksamhet, ar tinkt att fungerag.

Affarsmodellen beskriver hur intdkter genereras, hur varor och tjanster produceras
och hur dessa levereras till kunder. Beskrivningen fokuserar p& verksamhetens af-
farskritiska delar med en affarsidé som foljs av en affarsplan 6ver hur verksamheten
organiseras.

Har skall poédngteras att det gér att applicera affirsmodeller for olika verksamheter
inom kommunal forvaltning d4ven om de &r skattefinansierade, eftersom offentlig
verksamhet skall vara barkraftig och utnyttja skattemedel pa ett resurseffektivt sétt.

®Teece (2010).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

I det avseendet kan en kommun likstdllas med foretag som kdper in varor till den
egna verksamheten, med diar kommuners afférsrelationer styrs helt av LOU.

Kommuners energiforsorjning och nya prismodeller for fjérrvirme ér ett omrade
inom offentlig forvaltning dar forsknings- och utveckling bidragit till nya affarsmo-
deller. Fokus i fordndringsarbetet var inom fjarrvirmesektorn parametrar med 6kad
kunddialog och hur kundens fortroende kunde stirkas, samt hur fjarrvirmeaffiren
som helhet kunde utvecklas'’.

LEVERANTORER

¥ @ @
Re,

MOTTAGARE / ENHETER
Figur 3 Inkép med fri leverans.

Ett annat utvecklingsomrade utgér kommuners varuinkép med fri leverans som all-
mint rddande affarsmodell. Bestéllningar och leveranser av livsmedel, kontors-, for-
bruknings- och sjukvardsmaterial med flera varugrupper, sker direkt fran varuleve-
rantorer (avsédndare) till kommunens enheter (mottagare), dvs att transporten ingér
som ett dolt paslag i varans pris.

Varje leverantor skoter enskilt sin egen distribution och helt utan samordning eller
styrning av transporterna frdn kommunens sida. Ett tillagningskok kan f& upp till

10 Rydén m.fl. (2013).
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10-15 leveranser i veckan med separata fordon, detsamma giller for vriga varuka-
tegorier men da med en ldgre leveransfrekvens av 1 till 4 leveranser i ménaden,
sambandet visas schematiskt i Figur 3.

LEVERANTORER

MOTTAGARE / ENHETER

Figur 4 Inkép med samordnad varudistribution.

For att astadkomma en fordndring behover transporttjdnsten upphandlas separat
samtidigt som krav stélls pd samlastning av samtliga leverantorers gods. Det kallas
med ett samlat begrepp for inkép med samordnad varudistribution, vilket visas i
Figur 4.

For att starta upp samlastning kriavs en distributionscentral (DC) dit alla varor leve-
reras och rangeras enligt crossdocking principen, att inkommande transporter fran
varuleverantorer, samlastning och utkdrning sker inom 24 timmar, dvs utan lager-
héllning pé terminalen.

Den stora skillnaden vid samordnad varudistribution jamfort med fri leverans &r att
ansvaret for godstransporter till kommunala enheter Gverfors fran varuleverantorer
till kommunen. Samdistributionens delar med DC och terminalhantering, fordon

14



och chaufforer, logistikfunktion med transportplanering och uppfoljning, upphand-
las sedan antingen externt frén ett transportforetag eller utfors av kommunen i egen
regi.

Affarsmodellen liknar transportbranschens navdistribution med syfte att 6ka fordo-
nens fyllnadsgrad. Navdistribution sker med fjérrtransporter mellan terminaler med
stora fordon, dir godset sedan lastas om pa mindre fordon for vidare distribution
eller hdmtning i terminalers upptagningsomrade i bdda &ndar av transportnétver-
ket'.

Samordnad varudistribution som affarsmodell dr enkel att ta till sig som en trans-
portteknisk 16sning genom att kommunen inréttar en DC och samlastar samtliga le-
verantorers gods for distribution i gemensamma fordon. Men samordnad varudistri-
bution &r s& mycket mer &n bara en godstransportfrdga. Implementeringen ar syn-
nerligen komplex och kréver ett omfattande forédndringsarbete, som dock i gengild
ger en rad samhéllsekonomiska vinster.

- | kommuner som infért samordnad varudistribution har antalet leve-
ranser minskat med 50-80 procent. Det blir en effektivare distribution.
Och om man tittar pd méngden fornybart bransle s& ar den generellt
sett hogre i kommuner med samordnad varudistribution dar nio av tio
kommuner kor pa fornybart brénsle, séger Fredrik Mardh, Forestdndare
for Nationellt centrum for samordnad varudistribution.

Effekten blir att transportarbetet minskar samtidigt som det blir lattare
for sma livsmedelsproducenter utan ordentlig distributionskapacitet
att konkurrera i upphandlingar. Fredrik Mardh lyfter fram Vaxjo kom-
mun som ett exempel. Efter att de inférde samordnad varudistribution
gick de fran 3 till 17 leverantorer, varav 13 var lokala matproducenter.

- Det generar pa sikt nyttor genom nya arbetstillféllen, 6kad sysselsatt-
ning och 6kade intakter, sdger Fredrik Mardh.

Fredrik Mardh berattar att processen for att f igdng en samordnad
varudistribution tar ungefar tva-tre ar. Det ar en ganska komplex fraga,
vilket innebar att det kravs kompetens inom kommunen som kanske
inte alltid finns. En utmaning kan ocksa vara att det krévs ett stod fran
den politiska ledningen i kommunen och samsyn mellan de olika for-
valtningarna.

" Lumsden (2006).
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- Det kravs att olika enheter som kost-, upphandlings-, ekonomi- och
miljdenheterna dr med liksom ledningskontoret, sdger Fredrik Mardh.™

Samordnad varudistribution ger kommunen mdjlighet att som transportkdpare for-
dndra transporttjdnsten inom ramen for LOU. Affarsmodellen har varit under kon-
stant utveckling frén starten 1999, till att var sjunde svensk kommun infort afférs-
modellen 20 &r senare.

Den kanske starkaste drivkraften for att kommuner ska genomfora en fordndring har
framst varit minskad miljobelastningen och okad trafiksékerhet, genom férre fordon
pa végar samt farre fordon vid leveranser vid forskolor och skolgérdar med barn
som potentiell olycksfallsrisk. Dessutom mdjliggdr det att kommunen kan stilla
miljokrav pé distributionsfordon och brinsle i upphandlingar.

Samordnad varudistribution utgdr dven en niringspolitisk frdga i ménga kommuner
dér samlastning 6kar konkurrensen genom att ta bort kravet pé en egen transportap-
parat for leverantorer. Krav att varje leverantdr distribuerar livsmedel utgdr det en-
skilt storsta handelshindret for lokala producenter att delta i kommunala upphand-
lingar, med andra ord en central friga i médnga kommuner som vill frimja forutsatt-
ningarna for det lokala néringslivet.

Det finns olika tillimpningar av samordnad varudistribution dér kommuner imple-
menterat skilda affarsmodeller med avseende pa arbetsuppgifter och ansvarsfordel-
ning. Generellt har kommuner tagit dver mer och mer ansvar for inkdpsprocessen
och logistiken. Gemensam ndmnare ar att kommunen bedémt att miljovinster och
effektiviseringspotential for varuinkdp uppvéger det som annars kan ses som ett
overmiktigt arbete, nimligen att fordndra beteendet i den egna organisationen och i
affdrsrelationer med leverantdrer.

Fran kommuners sida har godstransporter generellt ansetts svara att handldgga och
darfor utgjort ett eftersatt omrade i forhallande till annan teknisk service inom kom-
munal forvaltning, sdsom elforsorjning, VA, renhéllning, gata och park. Kommuner
har generellt saknat resurser och kompetens och didrmed specifik kunskap vid myn-
dighetsutévning och tillimpning av lokala trafikforeskrifter for godstransporter',
savill som hantering av upphandlingsfrigor for de egna varutransporterna'.

2 Persson (2020:32-33).
3 Lindholm, Blinge (2014).
1 Braic m.fl. (2012).
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Kompetens i transport- och logistikfrdgor behovs for en rad funktioner inom kom-
munal forvaltning, d&ven om det skiljer sig at for olika verksamhetsomraden. Av-
fallsinsamling, skolskjuts, hemtjénst, hemsjukvard, internpost och den egna varu-
forsorjningen, utgor alla omraden med stor effektiviseringspotential.

Nya effektivare logistikuppldgg som leder till kapacitetshdjande &tgérder kréver ge-
nomgripande organisationsfordndringar vilket ofta skapat friktion i personalkollek-
tivet.

Ofta ligger de gamla rutinerna i ett till synes valoljat system, dar med-
arbetare och chefer inte séllan under decennier har slipat pa upplag-
gen. Man har sina distrikt, omraden, rutter och "kunder”. Man har in-
rattat verksamheten efter veckoscheman, lokaler, bilar och andra
"givna” forutsattningar. Nar den logistiska dversynen pekar pa att ett
nytt upplagg skulle kunna minska korstrackorna med 20-30 procent
ses det som trolleri och icke trovardigt. Att en utomstdende konsult
skulle kunna forstd verksamheten och frigéra s mycket resurser vill
man helt enkelt inte tro pd. Gor man det medger man aven indirekt att
man varit grovt ineffektiv och det bér de flesta emot.”

Citatet 4r hdmtat fran Trafikverkets rapport ”Logistik i kommunal verksamhet. Goda
exempel som frigor resurser”. Det visar att den stora utmaningen ligger pa det or-
ganisatoriska planet, i ledningens och personalens forméga att forandra sig sjilva
och arbetskulturen.

Samordnad varudistribution utgdr inget undantag, en fordndringsprocess kommer
mota pé friktion vilket kréaver ett tydligt politiskt beslut och mandat vid inforande.
Nedan foljer en genomgang av tre utvecklingsnivaer av samordnad varudistribution
som innebér strukturella forandringar i afférsmodellen for kommuners varuinkdp.

e Den forsta nivan utgdr en transportteknisk fordndring med samlastning av
varor via en DC som strukturellt férdndrar relationen mellan kommunen,
varuleverantorer och transportorer.

e Den andra nivan innebér en integration med e-handel och digitalisering av
hela ink&psprocessen.

e Den tredje nivan &r att kommunen med egen personal tar Gver ansvar for
logistik och transportplanering av den egna varuforsorjningskedjan.

15 Schillander (2011).
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e Den fjirde niva kan forutspas bli samordnad varudistribution 2.0, ett helt
digitalt logistik-, inkops- och informationsflode mellan kommunen, varule-
verantdrer och transportorer'®.

1.3 Niva 1: En strukturell férandring

Den forsta implementeringen av samordnad varudistribution i kommunal regi var
ett klustersamarbete mellan Borlidnge, Gagnefs och Siters kommuner, etableringen
av den si kallade Borlingemodellen'’. Samordnad varudistribution som innovation
inom offentlig forvaltning beskrevs av kommunens foretrddare som en strukturell
forédndring, helt i linje med Trafikverkets analys i ovan citat dér hoga krav stélls pa
organisationsutveckling i férdndringsarbetet.

Bakgrunden till samordningen av livsmedelstransporterna var framst
att minska miljépaverkan, 6ka konkurrensen, minska de totala kostna-
derna, 6ka trafiksdkerheten och forbéttra personalens arbetsmiljo.
Samordningen ar en strukturomvandling nar det galler sattet att lagga
upp transporter. Nar den infordes skulle olika moment fungera pa ett
nytt satt. M&nga manniskor fick géra férandringar i sina arbetsuppgif-
ter. Misstag gjordes, eftersom det &r omgjligt att tanka pa allt. Om allt-
for mycket tid hade gatt at till att 16sa detaljfrdgor, hade kanske inte
samordningen blivit av éverhuvudtaget. De problem som uppstatt har
i stéllet 16sts efterhand.’®

Erfarenheterna fran Borldnge kommun é&r lika aktuella 20 &r senare och visar pé att
forédndringsarbetet var vél forankrat och vixte fram ur ett langt upphandlingssamar-
bete kommunerna emellan. Nér strategier for upphandlingen av livsmedel skulle ses
over togs tillfallet i akt att gora nagot radikalt i transportfragan. Initiativtagare och
anfader av samordnad varudistribution var Borje Mattsson, som kom fran nérings-
livet med nya idéer om samlastning som innebar en “strukturomvandling ndr det
gdller sdttet att ldgga upp transporter”.

For att fortydliga en strukturomvandling sé bestar en struktur av ett antal delar med
en inbdrdes relation till varandra'’. Ett transportniitverk bestir av aktdrer, personal,
avtal, terminaler, fordon, gods, logistik osv. En strukturomvandling innebar att delar

6 Moen (2013).

7 Backman m.fl. (2001).
8 Liljas (2001:4).

% Moen (2016).
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tas bort, nya laggs till eller att delarnas inbordes ordning kastas om, annars blir det
inte en strukturell fordndring.

En ny affarsmodell i ett befintligt transportnétverk kréver strukturella fordndringar
som péverkar befintliga arbetsrutiner och ansvarsférdelning mellan parter: “Ndr den
infordes skulle olika moment fungera pa ett nytt sdtt”. En strukturell fordndring sker
nir kommunens gods bryts ut fran enskilda transportforetags (speditorer, lastbils-
centraler, &kerier) distributionskedjor och i stéllet samlastas 1 ett nytt separat trans-
portnétverk.

Det innebér att vid samordnad varudistribution blir det som kallas for last mile-
transporter konkurrensneutral, nér ansvar (och kostnad) 6vertas av kommunen fran
varuleverantorer. ”Last mile” pa engelska kan oversatts till sista milen som anvénds
mer och mer som begrepp inom godstransportomradet for att beskriva flodet av va-
ror frén terminal till slutkunder. I efterféljande text anvinds den allmént anvénda
termen last mile-transporter for slutleverans till kund i en terminals upptagningsom-
rade.

I gengéld forvantas kommunen kompenseras for ansvar/kostnad genom att kostna-
der for last mile exkluderas fran varans pris i upphandlingar. Generellt sjunker va-
rupriser Over tiden men det sker inte av sig sjélvt, det krédvs att varor kontinuerligt
konkurrensutsétts i nya upphandlingar.

Borlangeklustret startade upp samordnad varudistribution den 1 augusti 1999. Ma-
serfrakt, en regional lastbilscentral med terminal i Borldnge, upphandlades och fick
ansvar for kontakt med mottagande enheter, intransporter till den egna terminalen,
rangering av gods, samlastning, transportplanering, distribution och uppf6ljning, en
totalentreprenad av transportuppdraget. Maserfrakt har vunnit samtliga upphand-
lingar fran 1999 fram till 2019, dér samdistributionen utdkades 2011 med Faluns
och Ludvika kommuner.

Kommunernas varuleveranser inordnades i Maserfrakts befintliga kretstrafik med
andra varudgares gods. Kretstrafik (eller slingbilar) ar transportbranschens géngse
affarsmodell for distribution med fasta turer (planerade korslingor) och bestimda
leveransdagar for bade utkdrning och inhdmtning av gods, ofta i samma korrutt
(engelsk term ”pick-up and delivery”)®.

Borldnge kommun handlade upp terminal, fordon och logistik for de tre kommuner-
nas rakning. Borldngemodellen applicerade transportbranschens affirsmodell rakt
av, dar kommunerna avtalade bort det direkta ansvaret for logistiken och ddrmed
kontroll och uppf6ljning av utférda transporter.

20 Lumsden (2006).
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Kommuners varuinkdp som innefattar godstransporter av nagot slag, utgér ansen-
liga summor av skattemedel. Aven om miljdaspekten var viktig for Dalakommu-
nerna var initialt frigan om lokalt producerade livsmedel, allmént bendmnt som nér-
producerat, den kanske starkaste drivkraften for en foréndring av affarsmodell. Helt
klart var att Dalabonderna ville sélja sina egna produkter till kommunernas skolor,
forskolor och dldreboende?'.

Livsmedel star generellt for cirka tva tredjedelar av inkdpen och dvriga varugrupper
med kontors- och forbrukningsmaterial, sjukvardsartiklar, lek- och l&romedel, med
flera, for resterande tredjedel. I efterfoljande text bendmns varugrupper annat dn
livsmedel for ”6vriga varor”.

Antal mottagande enheter utgdér dock det omvinda forhallandet. Ovriga varor leve-
reras till cirka tva tredjedelar av enheterna och livsmedel till en tredjedel. Inleveran-
ser av Ovriga varor sker med betydligt lagre bestéllarfrekvens med nagon eller nagra
ganger per manad, jamfort med livsmedel som kriaver kontinuerlig varuforsorjning
varje vecka.

Pa grund av varuvérdet i kronor har livsmedelsforsdrjningen i manga fall fatt sté i
forgrunden for samordnad varudistribution. Inkoép av 6vriga varor som handlas upp
genom ramavtal utgor generellt en storre andel i antal leverantorer rdknat. Det skall
darfor podngteras att ovriga varukategorier har i ett fordndringsarbete lika stor pa-
verkan som livsmedelsforsorjningen.

Halmstads kommun som startade upp samordnad varudistribution 2008 ar den kom-
mun som integrerat flest leverantorer av ovriga varor déar 30 leverantdrer ingick i
samlastningen ar 2018 (se kapitel 8.5, Diagram 17). Utan samlastning hade dessa
30 leverantorer distribuerat sitt gods separat med upp till 30 fordon. Dock skall
framhalls med helt olika bestillarfrekvens fran varje vecka till ndgon gang per ar
och ddrmed stora skillnader i antal leveranser per enhet och leverantor.

Klustersamarbetet i sodra Dalarna med Borldnge, Gagnefs och Séters kommuner,
har utgjort forebild for samtliga efterféljande implementeringar av samordnad va-
rudistribution. En ny transportteknisk 10sning och strukturell fordndring av kommu-
nens inkOpsprocess fran fri leverans till samdistribution, utgdr den forsta utveckl-
ingsnivén av samordnad varudistribution som affarsmodell.

Det mest omfattande initiativet till samordnad varudistribution pa 2000-talet var
Stockholms stads miljoprojekt “Miljéeffektiva och trafiksdkra logistiksamordnade
leveranser till Stockholms stad ™. Projektet i Stockholm pagick under aren 2004

21 Liljas (2001).
22 Hultgren (2005).
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till 2008, men frén starten i oktober 2006 kordes samlastningen i skarp drift bara i
ett och ett halvt &r innan det lades ner i mars 2008 av politiska skél.

Vigverket Stockholm tillsatte 2006 ett storre projekt med syfte att utvardera forso-
ket under den forvéntade fyradriga implementeringsfasen (2007-2010), en utvérde-
ring i takt med att ingédngna leverantorsavtal férhandlades om fran fri leverans till
avtal med samordnad varudistribution.

For att inte kunskap och erfarenheter skulle ga forlorad nér projektet avbrots i fortid
utvirderades Stockholms stads implementering med fortjénster och brister”. Hela
utvarderingsarbetet sammanfattades som ett antal rekommendationer for vad en
kommunal bestéllare bor tédnka pé vid avtalsfragor, upphandling av transporter och
terminal, logistiksystem och administrativa rutiner. Dessa rekommendationer hade
som syfte att anviandas som stod i forstudier och vid implementering av samordnad
varudistribution

Det var frémst brister i de administrativa rutinerna kring bestéillningar och fakture-
ring till f61jd av ett stelbent ekonomisystem som medforde problem for Stockholms
stad. Exempelvis klarade inte systemet att spjédlka inkOpen ner pa enhetsniva utan
stannade pa forvaltningsniva, vilket innebar ett stort internt problem att fordela
transportkostnader proportionerligt. I det avseendet var Stockholms stad for tidigt
ute, ett e-handelssystem hade 16st problemen som papekades i utvarderingen.

Borlangemodellen har bildat skola dir Stockholms stad (2006), Halmstads (2008),
Nacka (2009), Vaxjo (2010) och Kristianstads (2012) kommuner har genomfort
transportupphandlingar med samma uppldgg. Formuleringar i de fem kommunernas
avtalstext kommer fran Stockholms stads forfragningsunderlag utvecklat av pionja-
ren inom omradet Jan Hultgren, logistiker i botten med ett forflutet inom Posten*.

Att samma forfragningsunderlag anvinds dr inget ovanligt och ett exempel pé hur
kommuner ofta agerar i utvecklingsfragor och forédndringsarbete. Kommuner gor
studiebesok hos andra kommuner som genomfort ett fordndringsarbete eller infort
nya tekniska l6sningar. Politiker och tjénstepersoner tar intryck, kommer hem, ut-
vérderar och fattar beslut 1 frdgan. Man lér alltsa av varandra. Det kan pépekas att
ett forfragningsunderlag &r en offentlig handling och tillginglig for alla.

1.4 Niva 2: Integration med e-handel

Samordnad varudistribution som affiarsmodell ber6r inte bara godstransporter, utan
utgdr dven en del av kommunens hela inkopsprocess. Sverige har sedan 1960-talet

2 Moen m.fl. (2008b).
24 Stockholm stad (2005).
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varit ett foregangsland med att rationalisera offentlig forvaltning pé alla nivaer och
att ersétta manuellt arbete och pappershantering med datorer och digital informat-

ion®.

Den kommunala inkdpsprocessen utgdr inget undantag och digitaliseringsarbetet
utgar fran elektronisk handel (e-handel) efter samma modell som Internet-handeln
som vuxit starkt under 2010-talet. E-handel utgdr en viktig faktor nér det kommer
till samordnad varudistribution, dd problem kan uppsta om delar av hanteringen sker
manuellt. Genom e-handel kan kommunen kontrollera och f6lja upp enheters de-
centraliserade ink&p som dr kopplade till centraliserade funktioner for fakturering
och ekonomiadministrativ hantering.

For att sétta affirsmodeller for kommuners inkdp i relation till omvérlden s& upp-
handlade det offentliga under 2018 varor och tjénster for 830 miljarder kronor fran
det privata niringslivet, dir kommunerna star for den storsta andelen®. Offentlig
sektors inkop av livsmedel stod for 9,5 miljarder kronor eller 4,6 procent av den
totala livsmedelsforsiljningen i Sverige (2017)*.

E-handel &r utformat som en uppséttning affairsmededelande for olika processer i en
affarstransaktion mellan kommuner och deras leverantorer (se kapitel 7 for en mer
ingdende beskrivning) ?*. Det finns affirsmeddelande for mottagning av leveranto-
rers prislistor (PRICAT), bestéllningsrutiner, orderbekriftelse, leveransavisering
och elektronisk fakturahantering.

Affarsmeddelanden som stoder samordnad varudistribution har integrerats som en
kompletterande processmodell inom ramen for offentlig forvaltnings SFTI-standard
for e-handel. SFTI star for ”Single Face to Industry” déar Sveriges Kommuner och
Regioner (SKR), Myndigheten for digital forvaltning (DIGG) och Upphandlings-
myndigheten med stod av ett tekniskt kansli, arbetar for att frimja forutséttningar
och utveckling av e-handel inom offentlig sektor.

Att infora e-handel i en kommun innebér kapacitetshdjande atgéarder dér ett digitalt
och integrerat inkOpssystem ger kostnadsbesparingar. E-handel sikerstéller att end-
ast varor som upphandlats med ramavtal avropas av enheter, sa kallad ramavtals-
sortimentstrohet, bade for livsmedel och &vriga varukategorier.

Vixjo kommun var forst ut 2010 med att inféra samordnad varudistribution och e-
handel i tva parallella projekt®. E-handel utgor ocksi den andra niva av utveckl-
ingen av affarsmodellen samordnad varudistribution, genom att initiera och skapa

25 Lundin (2008).

% Dagens Samhalle (2019).

27 Upphandlingsmyndigheten (2018a)
28 SFTI (2018).

29 Braic m.fl. (2012).
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forutsattningar for digitalisering av terminalrutiner med leverans- och transportavi-
seringar, samt skanning av standardiserade etiketter som ersétter pappersfraktsed-

lar*’

For Vixjo kommun som i 2011-&rs livsmedelsupphandling 6kade antalet livsme-
delsleverantorer fran 3 till 17, var ett digitalt inkdpssystem en absolut nddvéndighet
for att bestillare skulle kunna hélla reda pé alla leverantorer, avtal och vilka varor
som ingér i respektive leverantdrs ramavtalssortiment (se kapitel 8.2).

Vid manuell hantering kommer den ménskliga faktorn obetingat leda till felaktig-
heter och suboptimeringar, som i sin tur medfor direkta och indirekta kostnader for
kommunen nér uppkomna avvikelser behdver korrigeras manuellt.

Ett inkdpssystem ar darfér nédvandigt for att kunna styra inképen kor-
rekt, men ocksa for att kunna fa ett optimalt utnyttjande av samordnad
varudistribution i en decentraliserad organisation.®'

E-handel 4r 4ven motiverat ur ett ekonomiskt perspektiv eftersom kostnaden for att
administrera en pappersfaktura eller ett kvitto bedoms vara allt fran 70 till 750 kro-
nor. Svenskt Néringsliv har beréknat att med en kostnad pa 750 kronor per faktura,
skulle 17,9 miljoner fakturor som skickades fran néringslivet till svenska kommuner
under 2017 kunnat ge en besparing pa 6,2 miljarder kronor om 50 procent overgick
fran pappersfakturor till digitala fakturor®*.

Vid implementering av en digital ink6psprocess utgér inte tekniken problemet, det
finns fardiga IT-plattformar att lyfta in. Det hénger framst pa att dndra hela organi-
sationens synsétt vid varuinkop som i ovan citat frdn Trafikverkets rapport (se ka-
pitel 1.2). Kommunen behdver definiera vem som gor vad fran upphandling och
bestillningar till leveranser och betald faktura. Utbildning och omorganisation &r
ocksa visentliga delar i en process med mélséttning att uppna kostnadsbesparingar
genom en effektivare inkdpsprocess.

1.5 Niva 3: Logistiken hanteras internt

Att infora e-handel utgor en viktig del i kommuners digitaliseringsarbete. Ett annat
omréade som négra samordningskommuner tagit 6ver med digital transportplanering
ar logistikfunktionen med ruttoptimering och uppfoljning genom telematiklds-

30 SETI (2011).
31 Braic et al. (2012:32).
32 Hausel, Heldahl, Varja (2019).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

ningar. Logistikfunktionen &r central vid samordnad varudistribution, dock huvud-
delen av kommuner har valt att lagga ut logistik och transportplanering pa upphand-
lad transportor (se kapitel 6.3).

LARS-GUNNAR COMEN,
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Kommunerna som tar kontrollen over transporterna

Figur 5 Omslaget Trafikverkets tidning Godset, nummer 2, 2013. (Bild: Trafikverket)

Ystad-Osterlenmodellen initierades 2013 genom att utveckla ett redan pagiende
upphandlingssamarbete mellan Ystads, Simrishamns och Tomelilla kommuner. [
forstudien kom kommunerna fram till att de sjdlva var bést ldmpade att ansvara for
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logistikfunktionen. I praktiken ledde detta till utvecklingen av en ny typ av upp-
handlingsform som utmanade transportbranschens géngse affarsmodell som varit
forlaga for Borlingemodellen®.

Prototypen for affairsmodellen togs fram genom aktionsforskning, ett deltagoriente-
rat utvecklingsarbete diar kommunens personal styrde processen tillsammans med
transportforskaren Olof Moen**. Drivande i frigan var Ystads kommuns samhélls-
byggnadschef Kerstin Wulff, med en bakgrund som kostchef och forstaelse for bade
miljoaspekter och att frémja lokala producenter som anbudsgivare (se Figur 5).

Genomlysningen av processer for upphandling, inkdp och logistik mynnade uti Ys-
tad-Osterlenmodellen dir kommunerna satte sig sjilva i forarsitet och tog dver lo-
gistikfunktionen med egen utbildad personal. Utvecklingsarbetet var mojligt ef-
tersom det fanns forutsittningar inom Ystads kommun. Kommunen hade tidigare
varit en av pilotkommunerna i ett Végverksprojekt Bittre kommunala tjénsteresor”
under 2000-talet, med fokus pa ruttoptimering inom #ldreomsorgen’’.

I Viégverksprojektet hade Ystads kommun inforskaffat programvara med licenser
for digital planering av bilburen service inom hemsjukvérd och hemtjénst. Ruttop-
timeringsprogramvaran overtogs av Samhéllsbyggarforvaltningen i Ystads kom-
mun som ansvarade for implementeringen av samordnads varudistribution i de tre
kommunerna®.

Kommunklustret Ystad-Osterlen har ett méngarigt samarbete inom
livsmedelsupphandling. | samarbetet ingdr kommunerna Ystad, Sim-
rishamn och Tomelilla. Alla tre anvander sig av e-handel och har dess-
utom skaffat sig gemensam kompetens inom transportplanering.
Klustret har darmed de nédvandiga komponenterna pa plats for att
kunna uppgradera sina varuleveranser till en ny niva, det som Olof
Moen i en kommande bok kallar samordnad varudistribution 2.0.

— Det innebar att kdparna sjalva tar ansvar for transportlogistiken i stél-
let for att den pa traditionellt vis skots av transportoren. De tar makten
Over sin egen varuforsorjningskedja, forklarar han.

Tanken bakom modellen ar att den kdpare som har planeringskompe-
tens under eget tak kan organisera varuleveranserna utifran sin egen
verklighet, inte transportérens krav. Det ska dessutom Oka transportef-

33 Moen (2011).

34 Moen (2014a).

35 Moen (2007); Moen m.fl. (2008a).
3 Moen (2009).
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fektiviteten och minska miljobelastningen. Modellen &r en vidareut-
veckling av det arbete som har gjorts i Borlange och Vaxjo nar det gal-
ler samordnad varudistribution.?’

Ystad-Osterlenmodellen utgar frén ett si kallat resursoptimerat forfrigningsun-
derlag vid upphandling av DC och transporter. Kortfattat innebéar det att anbudsfor-
farandet utgér fran simulerade korrutter med korstréacka, arbetstid och sekvensering
av mottagande enheter. Utgangspunkt for logistikldsning &r enheternas behov som
skiljer sig at i volym och leveransfrekvens per vecka for exempelvis tillagningskok
respektive mottagningskok.

I Borldngemodellen utgar anbudsgivare fran en lista med leveransadresser, volymer
och leveransdagar, sedan &r det upp till anbudsgivaren att skapa en transportplane-
ring och ldmna ett anbud. Borlingemodellen utgar ocksé fran ett enhetspris per
stopp, vilket kan ses som en form av ackordsforfarande.

Ystad-Osterlenmodellen viinde pé perspektivet och skapade en ny affirsmodell som
utgick fran omvénd fakturering. Omvand i bemérkelsen att kommunen genom for-
donsévervakning registrerar antal kilometer, arbetad tid, transporterad vikt och
anger for transportforetaget vad som skall faktureras.

En maélséttning med att dela upp fakturaunderlaget i kilometer och timmar ar att
uppnd en transparent affirsmodell. Uppdelningen speglar taxitjénster dér betal-
ningen regleras med en taxameter som bade méter tid och kdrstracka. I titbebyggda
omraden spelar tiden in bade genom ldgre hastighet och genom ménga stopp i trafi-
ken. Vid landsvégskorningen blir strickan ddremot styrande parameter. Ett enhets-
pris sdsom pris per timme eller pris per stopp saknar den dimensionen. Samtidigt
finns svarigheter att kvantitativt f6lja upp miljofaktorer om inte uppfoljningen utgar
fran registrerade korstréckor.

Transportplaneringen skiljer sig &t beroende pé varuslag. Livsmedelstransporter pla-
neras som statiska korrutter med malsittning att leveranser sker vid en faststélld
tidpunkt dir enheter kan schemalédgga personal for att ta emot varor. Daremot for
Ovriga varor som kontors-, forbruknings- och sjukvardsmaterial bestiller enheter
vid behov, vilket innebér att en dynamisk planering blir mer effektiv (se kapitel 6.3
for en mer ingaende definition av statisk respektive dynamisk transportplanering).

Spridningen pa inkomna anbud (dvs skillnaden fran hogsta till 14gsta anbud) ar ett
relevant nyckeltal for hur tydligt forfragningsunderlaget uppfattas av anbudsgi-
varna. 1 Ystad-Osterlenkommunernas upphandling 2013 inkom fyra anbud frin

37 Strémberg-Lindvall (2013).
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2,643 miljoner kronor till 3,263 miljoner kronor, det hogsta anbudet var 23 procent
hogre 4n lidgsta anbud*®.

Som jamforelse utgér Halmstads kommuns andra upphandling 2012 efter Borlénge-
modellen med pris per stopp™. Det hogsta anbudet var pa 9,238 miljoner och det
lagsta budet pa 3,814 miljoner kronor. Det dr en anmérkningsvérd spridning dar
lagsta budet var ldgre @n skillnaden mellan hogsta och ldgsta bud. Med en skillnad
pa 143 procent kan man fraga huruvida badde anbudsgivare och transportkdpare hade
klart for sig vad det var som skulle upphandlas.

Ystad-Osterlenmodellen har fokus pa att 6ka kommuners bestéllarkompetens som
transportkopare, dd kommuner generellt saknar specifik kunskap inom omradet
godstransporter’’. Ystads-Osterlenmodellen har bérjat spridas och anammats av
Borés stad och Karlshamns kommun som startade upp samdistribution for livsmedel
i maj 2019 respektive maj 2020, samt av Trelleborgs kommun med pagéende im-
plementering som forvéntas starta upp under 2020.

38 Moen (2013:525).
39 Moen (2013:526).
40 Braic m.fl. (2012).
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2.1 Bakgrund

Svenska myndigheter har finansierat ett betydande forsknings- och utvecklingsar-
bete (FoU) med syfte att forbéttra forutséttningarna for godstransporter och bidra
till att transportsystemet utvecklas till nytta for niringsliv och samhille. Syftet har
varit att 6ka energieffektiviteten i transportsystemet, ett syfte som delats med finan-
siering fran olika EU-projekt.

Bakgrunden till foreliggande studie &r att kommuner &r beroende av att godstrans-
porter for den egna varuforsdrjningen maste fungera. Samtidigt har transporter en
betydande klimatpaverkan. Utsldppen fran inrikes transporter pa vég star for cirka
en tredjedel av den totala forbrukningen av fossila brinslen i Sverige*'. En friga
som kommuner far stélla, vilket ansvar tar kommunen for de godstransporter som
handlas upp.

Sveriges riksdag antog 2017 ett klimatpolitiskt ramverk med olika delmal for att
minska utsldppen av véxthusgaser, dir CO; star for 75 procent av utslappen. For
inrikes transporter dr malet 70 procent ldgre utslapp 2030 jamfort med 2010. 2045
ska Sveriges nettoutslapp av viaxthusgaser vara noll och efter det 4r malsittning ne-
gativa utsldpp genom upptag i skog och mark och koldioxidfangande teknik.

Sveriges klimatpolitiska ramverk &r betydligt striktare och med en hdgre ambitions-
niva jamfort med EU:s riktlinjer. EU:s samlade utsldpp ska minska med 20 procent
till 2020 och med 40 procent till 2030 jamfort med 1990, alltsé betydligt lagre jam-
fort med Sveriges malséttning.

Inrikes transporter (persontransporter och godstransporter) stod 2018 for 32 procent
av vixthusgasutsliappen inom Sveriges grinser, de s kallade territoriella utslippen*?
En knapp tredjedel av dessa, eller 9 procent av de totala utslédppen i Sverige, kom
fran végtransporter. Hela inrikes transportsektorn minskade sina vixthusgasutslapp
mellan 2010 och 2018 med 19 procent, for tunga lastbilar var minskningen 28 pro-
cent och for latta lastbilar 11 procent.

Det ér en reducering av utslédpp som kan hénforas till effektivare motorer men fram-
forallt 6kad iblandning av biobrinslen. Aven om utslidppen fran godstransporter pa
vég haft en minskande trend under 2010-talet, dr den inte tillrdcklig for att na Riks-
dagens mal.

41 Trafikverket (2019a).
42 Naturvardsverket (2019).
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Trafikverket uppger att den senaste tidens minskningstakt pa 3 procent om aret be-
hover mer #n fordubblas till 8 procent*. I sin godstransportstrategi pekar Rege-
ringen ut effektivisering genom optimering och samordning samt transportkdparnas
ansvar att stélla miljokrav som viktiga 16sningar for att na ett héllbart transportsy-
stem**,

For att hitta 16sningar som kan effektivisera vigtransporter krdvs 6kad kunskap och
ett storre ansvar vid planering av atgérder fran kommuners sida, ett dokumenterat
eftersatt omrade inom kommunal forvaltning®. Samordnad varudistribution #r en
atgdrd som kan effektivisera kommuners egna godstransporter. Konsolidering av
gods ger hogre fyllnadsgrad som minskar antalet fordonsrorelser i trafiken och dér-
med dven CO,-utslipp, vilket styrks av omfattande internationellt FoU-arbete*.

Det innebir att samordnad varudistribution i ett vidare perspektiv utgor en brygga
till fordndring &ven inom néringslivets transporter (se kapitel 9.2). Centralt i dis-
kussionen kring samordnad varudistribution finns en vilja att sérskilja varan fran
transporten i tvé separata upphandlingar. Nér varor och transporter upphandlas se-
parat fran varandra innebér det att varufldden kan optimeras utifran en kommuns
behov genom mdgjlighet att styra transportplaneringen, samtidig kan kommunen
ange specifika miljokrav for upphandlade transporter.

Som exempel finns dtgérden att skilja varan fran transporten med som punkt 183 i
Goteborgs stads handlingsplan for miljon 2018—-2020 under rubriken “Goteborgs
stad som foregéngare”. Handlingsplanen &r ett for Goteborgs stads styrande doku-
ment, som anger vad nimnder och styrelser samt forvaltningar och bolag ska gora,
vem som ska genomfora det och hur det ska goras.

183. Handla upp varor separat fran transporter

Nar en vara upphandlas sa kallat fritt levererad kan inga krav stéllas
annat &n pa sjalva varan och dérmed kan leveransen utféras utan spe-
cifika miljokrav. Genom att upphandla varor och leveranser separat op-
timeras varuflddena. Darfor ska vi i storre utstrackning gora sddana se-
parata upphandlingar.

Ansvarig: Trafiknamnden.
Samarbetspartner: Namnden for inkdp och upphandling.
Miljdmal: Begransad klimatpaverkan.*’

4 Trafikverket (2020)

44 Regeringskansliet (2018)

45 Lindholm, Blinge (2014).

46 Browne m.fl. (2005); Allen m.fl. (2012).
47 Géteborgs stad (2018:60).
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Specifikt innebér punkt 183 att frigan ar strategisk ur ett miljoperspektiv for Gote-
borgs stad. Atgirden i handlingsplanen syftar till att staden foregdr med det goda
exemplet som minskar miljobelastningen, samt okar tillgdngligheten med férre
tunga fordon i en anstréngd trafiksituation med stora pagéende infrastrukturprojekt
under 2020-talet.

Om beslut fattas och verkstills kommer dock ett inforande innebira att Géteborgs
stads upphandlingsprocess forédndras i grunden, vilket patalas i den forstudie som
genomforts av Nationellt centrum for kommunala samordnad varudistribution
(KOSAVA)* (se kapitel 5.6). En ny affirsmodell ska integreras med andra besluts-
processer och med tydliga krav pa ansvarstagande for stadens verksamheter, exem-
pelvis for maltidsverksamheten som star for den storsta budgetposten for varuinkop.

En uppdelning &r inte helt enkel. Kommunens roll som varuédgare och transportkd-
pare vid samordnad varudistribution respektive kommunen som trafikreglerande
myndighet inom ramen for citylogistik (se kapitel 3.1), har ofta blandats ihop i tidiga
svenska projekt, sisom SAMTRA-studien 6ver Uppsala® och i SAMLIC-projektet
i Linkoping™.

Det nationella tvérvetenskapliga projektet "Den goda staden” kopplar styrmedel ge-
nom att kommunen tar 6ver ansvar for att 6ka energieffektiviteten i transportsyste-
met genom &kad konsolidering av gods och att notan tas dver skattsedeln®'. Dock,
forskarkollektivet har fortsatt anvénda tidiga citylogistikprojekt (1is SAMTRA och
SAMLIC) som utgangspunkt for analyser vilket kan ifrdgasittas utifrdn vald pro-
blembild .

Det dr ocksé viktigt att podngtera att det FoU-arbete som genomforts inom ramen
for samordnad varudistribution har ensidigt fokuserat pa miljofragor i forhéllande
till drivkrafter som inte 4r transportrelaterade. Det géller bAde myndigheters rappor-
ter fran Miljostyrningsradet’ och Vigverket™, samt den akademiska forskningen™.

Senare studier visar att en lika stark drivkraft som miljéaspekter utgor att involvera
lokala livsmedelsproducenter som anbudsgivare i kommunala upphandlingar®. Yt-
terligare en drivkraft utgér kapacitetshdjande atgérder genom digitalisering, en

48 Moen, Persson (2020).

4 Ljungberg m.fl. (2002).

%0 Eriksson m.fl. (2006).

51 \agverket (2009).

52 Hammarstrand (2011); Holmgren (2017).

53 Hultgren (2008).

54 WSP (2009).

%5 Bjorklund och Gustafsson (2015).

% Moen (2013); Levin m.fl. 2016; Moen, 2017; Levin 2019.
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fraga som inte minst statliga myndigheter driver for att 6ka effektiviteten i kommu-
ners varuforsorjningskedja genom e-handel (se kapitel 7).

For kommuner utgér samordnad varudistribution ytterst en upphandlingsfraga med
skola och omsorg som de stora varudgarna, eftersom de star for huvuddelen av va-
ruinkdpen i en kommun. Ett fordndringsarbete utgér fran upphandlings- och inkdps-
processer genom en central styrning av decentraliserade inkdp. Samlastning av
kommunens gods okar effektiviteten i kommunens varuforsorjningskedja diar den
storsta samhéllsekonomiska vinsten utgors av minskad miljobelastning.

Det har saknats en kartlaggning av omfattning och inriktning av hur kommuner han-
terat uppdraget att forédndra affairsmodellen fran fri leverans till samordnad varudis-
tribution for de egna varuinkopen. Foreliggande studie dr den forsta heltdckande
kartldggningen av sitt slag, samtidigt finns ett stort behov av forsknings- och ut-
vecklingsinsatser inom omradet som jamfor de tva affairsmodellerna fri leverans och
kommunala samordnad varudistribution.

2.2 En forsta kartlaggning av samordnad varudistribution

Pa uppdrag av Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) genomforde Nationellt
centrum for KOSAVA under januari-februari 2019, en enkétundersokning med
kompletterande intervjuer av de 43 kommuner som infort samordnad varudistribut-
ion. Syftet med undersékningen var att klargora vilka val kommuner gjort i olika
fragor och vilka resultat som uppnatts.

Hur kommuner resonerat kring samordnad varudistribution har forédndrats 6ver tiden
och affiarsmodellen dr fortfarande under utveckling. Exempelvis ér det ér stor skill-
nad pa de transportavtal som tecknades runt 2010 jaimfort med de som tecknats 10
ar senare. Pa 2020-talet kommer det att finnas en helt annan kunskaps- och erfaren-
hetsbank att tillga.

Framforallt har kommuner pa 2010-talet borjat sdkra upp avtal och ansvarsfordel-
ning med digitala affarsprocesser, dér en 6kad digitalisering inom samordnad varu-
distribution blir affarskritisk for en robust affirsmodell. Nyckelbegrepp utgor pla-
nering och uppf6ljning, dir det som f6ljs upp maste vara métbart.

Centralt ar att effektivisering som bygger pa digitalisering ska utgé fran organisat-
ionens behov. Tyvérr i manga fall har det varit omvént, att tekniken fatt styra ut-
vecklingen. I en intervju kommenterar Tina Persson logistiksamordnare i Ystads
kommun, hur kommunen aktivt arbetat for 6kad transparens och insyn i det som
handlas upp.
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Samtidigt skulle samhallet bli s& mycket battre om digitaliseringen holl
vad vi blivit lovade. P4 Osterlen haller projektet samordnad varudistri-
bution pa att |6sa flera stora samhallsfragor. Tina Persson ar ledare for
projektet som omfattar Ystad, Tomelilla och Simrishamn. Utgangs-
punkten ar omsorg om miljon. Forsoket visar att kommunerna sparar
in 70 procent av antalet kdrda kilometer genom att kommunerna sjalva
tar kontroll 6ver varudistributionen.

Det handlar om transparens i upphandling, som gynnar bade kommu-
nen och den som utfér tjansten menar Tina Persson.

- Idag betalar vi en klumpsumma for leveransen och har ingen aning
om vad vi betalar for transportbiten. Det &r som att fa en rakning pa
100 000 kronor nér en hantverkare lagt om taket pa villan, utan forkla-
ringar och specifikationer. Vem skulle acceptera det? Det har &r samma
sak fast det &r skattepengar det handlar om.>’

Samordnad varudistribution utgoér framst en organisatorisk innovation och bygger
pa integration av logistik och digitalisering av inkdpsprocesser i kommunens egen
varuforsorjningskedja. En fordndring av hela inkOpsprocessen sker i steg dir varje
steg 1 processen utgor ett val av ndgot slag. Att inte gora ett aktivt val i en fraga blir
anda ett val, eftersom det paverkar senare val och processer vid implementering och
drift nar affarsmodellen samordnad varudistribution ska anpassas till kommunens
forvaltningsstruktur.

Enkétundersokningen utgér fran ett fragebatteri som speglar de val av affirsmodell
som kommunerna gjort vid inférande av samordnad varudistribution. Fragorna kart-
lagger dven drivkrafter bakom fordandringsprocessen och hur kommunerna hanterat
kopplingen mellan logistik och inkdp, planering och uppfoljning, nér det juridiska
ansvaret for distributionen till kommunala enheter Gvergar fran varuleverantdrer till
kommunen.

Enkétundersokning bygger i huvudsak pé kvantifierbara fragor, 36 till antalet (se
Bilaga 2). Ambitionen var att gora en totalundersdkning av de 43 kommuner som
infort samordnad varudistribution. Inbjudan att delta i enkédten, som var webbaserad,
mejlades till alla 43 kommuner och svar erhélls fran 35 kommuner, en svarsfrekvens
pa 80 procent, dock alla kommuner som besvarat enkéten har inte besvarat alla fra-
gor.

57 Mattsson (2014:50-51).
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[ tvé-tredjedelar av kommunerna (28 av 43) sker samordnad varudistribution i klus-
tersamarbete med en gemensam distributionscentral (DC), vilket innebar totalt att
16 DC och fordon har handlats upp (4 kommuner har DC i egen regi). For dessa
kommuner blir transportupphandling och transportrelaterade fragor desamma som
for de kommuner som besvarat enkéten inom samma kluster. Det innebér att ver
hélften av fragestdllningar erholl en 100-procentig svarsfrekvens.

Undersokningens resultat presenteras i foreliggande studie. Studien lyfter ocksa
fram Onskvirda atgérder eller ”best practice” som ytterligare kan frimja inférandet
av samordnad varudistribution. Samordnad varudistribution har som syfte att effek-
tivisera kommunens verksamheter i alla led — fran bestéllningar och inkop via e-
handel till digitala processer i varuhantering och transporter — vilket blir till kapaci-
tetshojande atgirder som framforallt ger ett resurstillskott i tid i verksamheter.

2.3 Nationellt centrum for kommunal samordnad varudistribution

For genomforande, sammanstéllning och rapportering av studien star Nationellt
centrum for KOSAVA, ett uppdrag frén Néringsdepartementet som startade 1 juni
2018 och pagar till december 2020. Uppdraget som ligger under Energimyndigheten
ar att stotta Sveriges kommuner att utreda, implementera och utveckla samordnad
varudistribution.

Energikontor Sydost tillsammans med Léansstyrelsen Skéne har varit projektigare
for Nationellt centrum for KOSAVA och finansierat fyra heltidstjdnster. Nationellt
centrum for KOSAVA har haft en proaktiv agenda for kommuner 1 beslutsfasen,
implementeringsfasen samt att utveckla samordnad varudistribution mot en af-
farsmodell med digital information i alla led (samordnad varudistribution 2.0). For
mer information se Figur 6, hemsidan www.samordnadvarudistribution.com.

Hir skall poédngteras att SKR:s enkédtundersokning paborjades i december 2017 in-
nan Nationellt centrum for KOSAVA bildades. Uppdraget gavs da till Energikontor
Sydost som parallellt bedrev ett projekt finansierat av Energimyndigheten med syfte
att starta ett nationellt nitverk for samordningskommuner. Efter bildandet dvertog
Nationellt centrum for KOSAVA ansvaret for enkdtundersdkningen och uppdraget
utvidgades med bakgrund och exempel fran samordningskommuner som ett kom-
plement till enkétens fragestéllningar.

Tankarna pa en centrumbildning startade vid ett mote den 8 mars 2012 pa Miljo-
styrningsradets kontor i Stockholm (Miljostyrningsradet &r 2020 del av Upphand-
lingsmyndigheten). Deltagare var representanter for Miljostyrningsradet, Sveriges
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SAMORDNAD  cumeoien  wyneres  riues
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BATTRE MILJO OCH FLER LOKALA LEVERANTORER DET HAR AR SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

Nationellt centrum for samordnad varudistribution

Figur 6 Hemsidan for Nationellt centrum fér kommunal samordnad varudistribution (KOSAVA).

kommuner och landsting (SKL), Trafikverket, Lantbrukarnas Riksférbund (LRF),
Ystads kommun och akademin genom Géteborgs Universitet™®.

Vid motet pabdrjades ett arbete med att identifiera finansiering for en centrumbild-
ning (Nationellt centrum for KOSAVA) med syfte att organisera samordningskom-
muner i ett medlemsnétverk och driva utvecklingen av affarsmodellen, saval som
formedla kunskap kring samordnad varudistribution till kommuner intresserad av
fragan.

En nationell konferens arrangerades pa Y'stad Saltsjobad 11-12 november 2013 med
Ystads kommun och Trafikverket som arrangér, en tva-dagars konferens med dver
100 deltagare. Arbetat f6ljdes upp ett ar senare nar Energikontor Sydost initierade
de forsta natverkstraffarna for samordnad varudistribution med Borés, Eskilstuna,
Norrkopings, Vésteras och Ystads kommuner som deltagare, det forsta i november
2014 i Vasteras och ett andra méte i Boras i februari 2015.

%8 Deltagare var Monica Sihlén (Miljéstyrningsradet), Kerstin Wiss-Holmdahl, Mathias Sylwan (Sveriges
Kommuner och Landsting), Stefan Berg, Christer Rydmell (Trafikverket), Axel Hansson (Lantbrukarnas
Riksférbund), Kerstin Wulff, Christina Persson (Ystads kommun) och Olof Moen (Géteborgs Universitet).
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Energikontor Sydost sokte medel och erholl 2016-07-01 finansiering fran Energi-
myndigheten for ett projektkontor fér samordnad varudistribution. Fokus var att or-
ganisera samordningskommunerna och formalisera ett nétverk samt dra upp riktlin-
jer for en centrumbildning.

SAMORDNAD
VARUDISTRIBUTION

Figur 7 Landsbygdsminister Sven-Erik Bucht under KOSAVAS nationella konferens i Stockholm 4 maj,
2017. (Foto: Energikontor Sydost)

Som ett forsta steg arrangerades en andra nationell konferens pa World Trade Center
i Stockholm den 4 maj 2017. Aven Stockholmskonferensen samlade dver 100 del-
tagare frdn 35 kommuner med inledningsanférande av Landsbygdsminister Sven-
Erik Bucht och ordférande i Riksdagens trafikutskott Karin Svensson-Smith.

Under konferensen instiftandes nitverket for kommunal samordnad varudistribut-
ion (KOSAVA) med cirka 15 kommuner nérvarande som medlemmar. Energikon-
tor Sydost fick uppdraget att fortsitta som administratér med fortsatt finansiering
fran Energimyndigheten for motesverksambhet.

Fran september 2017 till januari 2020 har sju medlemsméten med ett trettiotal kom-
muner anordnats for utbyte av erfarenheter, redovisning av goda exempel, grupp-
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diskussioner kring aktuella &mnen och gemensamt agerande i olika fragor. Ett ex-
empel 4r att medlemsnétverket KOSAVA utgjort remissorgan till SKL Kommentus
Inkdpscentral for att anpassa leverantorsavtal till samordnad varudistribution (se ka-
pitel 8.6).

Parallellt med Energikontor Sydosts uppdrag genomforde Léansstyrelsen Skéne en
forstudie under varen 2016 med syfte att utreda mojligheter att fler skanska kom-
muner infér samordnad varudistribution®. Férstudien medfinansierades av Region
Skanes miljovardsfond och var en kartliggning av nuldget géllande samordnad va-
rudistribution.

Resultatet fran lanets samtliga 33 kommuner visade pa stora behov av kompetens-
utveckling och stod i framtagandet av politiskt beslutsunderlag f6r samordnad va-
rudistribution. Forstudien mynnade ut i ett projekt med kompetensutveckling under
véren 2017 som finansierades av Energimyndigheten, ett systerprojekt till Energi-
kontor Sydost uppdrag att inrétta ett medlemsnétverk.

Lénsstyrelsen Skénes projekt fokuserade pad en modell for kompetensutveckling
som genomfordes med tio kommuner under tre heldagars workshops dér varje kom-
mun deltog med 3—4 nyckelpersoner inom upphandling, ekonomi, kost, miljo och i
nagra fall politiker. I ett tredje projekt varen 2018 med Tillvaxtverket som finansidr
och med sju Skanekommuner, utvecklades kompetensutvecklingsmodellen ytterli-
gare.

Efter kontakter med Naringsdepartementet under hosten 2017 forenades de bada
Energimyndighetsprojekten for samordnad varudistribution med medlemsnétverk
(Energikontor Sydost) och kompetensutvecklingsmodell (Lansstyrelsen Skéne) i en
ansokan till Energimyndigheten inom ramen for utlysningen Lokal och regional ka-
pacitetsutveckling. Projektet beviljades och Nationellt centrum for KOSAVA inrat-
tades med fokus pa kapacitetshdjande atgérder i tre steg:

o Utveckla affairsmodellen for kommuner som infort samordnad varudistri-
bution med fokus péa digitala processer och utveckla kontaktytor med ovriga
aktorer.

e Bistd kommuner vid inférande av samordnad varudistribution och formedla
kontakter med finansieringsinstitut for kostnadstéckning for implemente-
ring.

o Kompetensutveckling genom workshops for kommuner med fokus pa best
practice” fran befintliga samdistributionsprojekt och framtagande av en for-
studie med en kostnads-nyttoanalys infor politiskt beslut.

59 Levin m.fl. (2016).
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Mest tid frén Nationellt centrum for KOSAVA sida har lagts pa kompetensutveckl-
ing och specifikt for kommuner i Region Vistra Gotaland och i Norrlandslénen. Det
ar tva regioner som utgor 36 procent av Sveriges kommuner, men varit underrepre-
senterade av implementering av samordnad varudistribution, i férhéllande till Gvriga
kommun-Sverige (se kapitel 3.2).

Syfte med kompetensutvecklingen dr att f4 deltagarna att hamna pa “samma véag-
langd” i diskussioner och valsituationer infor beslut och inforande. Kombinationen
av kompetensutveckling, gruppdiskussioner, forberedda hemuppgifter och framta-
gande av beslutsunderlag med experter, minskar “friktionen” i ett fordndringsarbete
och leder till strukturerade val som dr anpassade till kommunens verksamhet och
behov.

Kompetensutvecklingen ar uppbyggd kring att deltagande kommuner genomfor en
forstudie av samma typ som utfors av konsulter eller som hogskoleprojekt. Forstu-
dien utgér fran en fardig rapportmall som med stdd fran Nationellt centrum for
KOSAVA fylls med information och val kommunen gor i workshops.

Effekter av minskat trafikarbete (ett begrepp for antal kdrda fordonskilometer i en
analys eller for uppfoljning av transportuppdrag) bygger pd kommunens bestillar-
statistik och simuleringar med hjilp av ett ruttoptimeringsverktyg. Gjorda val och
simuleringar sammanfattas som en kostnads-nyttoanalys som tar hinsyn till bade
foretagsekonomiska kostnader och samhéllsekonomisk nytta infor ett politiskt be-
slut.

Utbildningsformen med tre heldagars workshops med fokusomréaden logistik, upp-
handling och inkopsprocessen med e-handel, har utvecklats vidare av Nationellt
centrum for KOSAVA. Sammantaget har sex utbildningsinsatser genomforts med
40 kommuner, inklusive 2 tillfdllen i Skdne innan Nationellt centrum for KOSAVA
bildades (kompetensutvecklingsinsatserna tas upp mer ingaende i kapital 4.5 som
utgangspunkt for en kostnads-nyttoanalys).

Nationellt centrum for KOSAVA har 6ver 50 medlemmar i nitverket som betalar
en nominell summa for att delta i de sammankomster som anordnas, se Figur 8. Hér
skall podngteras att medlemmarna bestér inte bara av kommuner som infort sam-
ordnad varudistribution, utan dven av kommuner som r i utrednings- eller imple-
menteringsfasen. Medlemmar deltager bade i kompetensutvecklingsinsatser och vid
medlemsméten med fokus pa utveckling av affirsmodellen samordnad varudistri-
bution.
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Att fragan tas pé allvar fran myndighetshall visar en genomgang av samtliga reg-
ionala klimat- och energistrategier som det aligger lansstyrelserna att kontinuerligt
revidera, en sammanstillning genomfdrd av Linsstyrelsen Skine®, se Tabell 1.
Sammanstéllningen visar att 13 av 21 Lansstyrelser lyfter fram kommunal samord-
nad varudistribution som en viktig fraga och 19 av 21 har arbetat med fragan under

senare ar.

Aven om Linsstyrelsen Skéne varit mest aktiv med konkreta atgirder som ovan
beskrivna kompetensutvecklingsprojekt, har flertalet lansstyrelser haft ambitioner
att driva frdgan. Genomgéngen gav vid handen att finansiering har utgjort det storsta
hindret tillsammans med att Lansstyrelsernas handldggare saknat kunskaper och
egna erfarenheter i fragan.

Tabell 1 Hantering av samordnad varudistribution som atgard i lanens reviderade klimat- och energistra-
tegier 2020-2025.

Samordnad varudistribution i lansstyrelsernas energi- och klimatstrategier

Om-  Arenergi- Har fra-
) . ; gan
namns i och kli- .
. ) lyfts pa
Lan energi-  mat-stra- Kommentar . Kommentar
; X nagot
& klimat-  tegin an-
strategin togs arlnat
satt?
Lyfts som strategisk ut-
Stockholms lan Ja 2020 maning, bade for of-
fentlig och privat sektor.
i Som strategisk princip
Uppsala lan Ja 2019 for transporter.
Soéderman- Behovs som atgard for
_lands lan el 2019 att nd malen 2045.
Osterg_otlands Ja 2019 Namns som nyckelin-
lan sats.
Ingen aktér som
lyft fram att Lans-
. N . . styrelsen skall ha
Joénkopings 1an Nej 2019 Nja aktiv roll, men man
ser positivt pa fra-
gan.
Namns som exempelat-
Kronobergs lan Ja 2019 gard inom klimatsmarta
transporter.
Kalmar 1an Ja 2016 Tas upp som atgard.
Lyfter logistikplanering,
Gotlands lan Ja 2019 ruttoptimering, samlast-

ning, beredskap.

%0Levin (2020).

39




Har fra-

Om-  Arenergi-
B . ; gan
namns i och kli- vfts b4
Lan energi-  mat-stra- Kommentar yrs p Kommentar
& klimat-  tegin an- nagot
strategin togs arlnat
satt?
Namns som atgard
Blekinge lan Ja 2018 som genomfors/ska ge-
nomfdras i lanet.
Skane lan Ja 2018 Prioriterad atgard.
Trycker pa vardet for
Hallands lan Ja 2019 kommuner och aven for
privata aktorer
Boras lyfts som
gott exempel i den
Vastra Gota- : Fragan har lyfts inom regionala planen
lands lan Nia 2019 Klimat2030 8 for laddning och el-
fordon och férny-
bara drivmedel.
Forslag atgard
Varmlands lan | Nej 2019 Ja strategi 2015,
starka service pa
landsbygden.
Togs upp pa reg-
Orebro 1an Nej 2017 Ja ional klimatdag i
november 2019.
N Namns pa ett par
Vastrrr?nlands Nja 2017 Ja stéllen, ges ingen
an fordjupning.
Namns som viktig in-
Dalarnas lan Ja 2019 sats tillsammans med
omlastning.
Namns som effektiv at-
Gavleborgs lan Ja 2019 gard, regionen gjort for-
studie, med mera.
Intresse finns; del-
Vasternorr- . : tagit pa kompe-
lands 1an N 2019 M tensutveckling med
kommuner.
Namns i samband med
att digitalisering kan bi- Vill lyfta fragan
Jamtlands lan Nja 2019 dra till samtransporter, Ja bland sina kommu-
ruttoptimering och ékad ner.
fylinadsgrad.
Visterbottens . Namns i miljomals-
l4n Nej 2019 Ja programmet 2019—
2025.
Behov av noder for
Norrbottens lan Ja 2019 samordning, Viktig

aspekt transportsy-
stem.
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3.1 Citylogistik och samordnade varuleveranser

Som innovation utgdr samordnad varudistribution en variant pd det som pé engelska
bendmns for “urban consolidation center”, en terminal for konsolidering av gods
(samlastning) ®'. Terminalen #r beldgen relativt nidra det geografiska omradet som
den skall betjéna, dér upptagningsomradet kan vara stadscentrum, ett specifikt om-
rade till exempel ett kopcentrum, hela staden eller en kommun.

Tankar kring samordning av urbana godstransporter gér tillbaka till 1970- och 1980-
talen nér tillgédnglighet och triangselproblematiken i stadsmiljé borjade utgora ett
betydande problem. Atgirder for att motverka problemen kallas i den internationella
litteraturen for citylogistik, ett relativt nytt forskningsfélt som lankar samman disci-
pliner for transportlogistik, foretagsekonomi, operationsanalys (engelsk term Oper-
ational Research), informations- och kommunikationsteknologi med flera®. City-
logistik har definierats som.

The process for totally optimizing the logistics and transport activities
by private companies in urban areas while considering the traffic envi-
ronment, the traffic congestion and energy consumption within the
framework of a market economy.®® /Processer inom ramen fér en mark-
nadsekonomi som optimerar logistikfléden och urbana godstranspor-
ter for det privata naringslivet med beaktande av trafikmiljé, trangse/
och energiférbrukning].

En malséttning som efterstrivas med citylogistik dr nya affarsmodeller f6r urbana
godstransporter med losningar som Okar energieffektiviteten i transportsystemet
bade pa kort och lang sikt. Problemet &r att aktorer har olika drivkrafter dér incita-
mentet till forédndring skiljer sig at for transportforetag, varuleverantdrer, mottagare,
fastighetsdgare och myndigheter pa lokal, regional eller nationell niva.

Ovan definition innebér underforstatt att utveckling sker pa frivillig vég, ofta initi-
erat genom olika forsknings och utvecklingsinitiativ som finansieras med offentliga
medel. Alternativet &r att citylogistik sker genom politiska atgarder och styrmedel

61 Browne m.fl. (2005).
62 Taniguchi, Thompson (1999).
63 Taniguchi, Thompson, Yamada (1999:3).
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med syfte att tvinga transportsektorn till nya mer métbara och energieffektiva af-
firsmodeller genom regelverk och lagstiftning® (se kapitel 9.2).

Forhéllandet mellan transportindustrins verksamhet pa uppdrag av niringslivet och
kommuner som trafikreglerande myndigheter, ar att de utgar frén ramar som defi-
nieras genom den nationella Trafiklagstiftningen och fysisk samordning pa4 kommu-
nal nivd genom lokala trafikforeskrifter. Den politiska viljan konkretiseras genom
affarsmodeller och transportsystem som kan antas ur ett samhillsperspektiv®.

Exempel pé lokala trafikforeskrifter utgors av rena trafikrestriktioner, som hastig-
hetsbegrinsningar, stopp- eller vdjningsplikt, enkelriktningar, huvudleder, forbud
mot omkdrning, forbud mot att stanna®. Men kommuner kan dven inféra mer se-
lektiva dtgérder som vag- och triangselavgifter, miljozoner parkerings- och lastzons-
begrénsningar, fordons utslédppskrav, former for konsolidering av gods, samt tidsre-
striktioner nér varudistribution far ske®”.

For lokala trafikforeskrifter ansvarar kommuner som trafikreglerande myndighet
inom tattbebyggt omrade och lansstyrelser utanfor tittbebyggt omrade. Lokala tra-
fikforeskrifter kan vara permanenta eller tillfilliga och gélla inom ett begrénsat om-
rade eller pa en sérskild plats.

Det innebér att kommuner behdver f6lja upp de egna miljomélen och regelverk for
lokala trafikforeskrifter. Dessutom styr lokala trafikforeskrifter indirekt de teore-
tiska och metodiska ramverken for forsknings- och utvecklingsarbete inom urbana
godstransporter och atgirder for citylogistik i Sverige®.

Betydande summor i Sverige och inom EU har beviljats till olika citylogistikprojekt,
inte minst till utvecklingen av nya affarsmodeller for konsolidering av gods genom
“urban consolidation centers”. Dock, resultatet har varit allt annat 4n framgéngsrikt.

En stor paneuropeisk undersdkning av 114 samlastningsprojekt fran forstudie och
pilotprojekt till fullskalig implementering, visade pa dkad transporteffektivitet och
minskad miljobelastning. Undersdkningen visade ocksa att det stora hindret utgor
att over tid skapa ekonomiskt birkraftiga och hallbara affirsmodeller®.

I en annan undersdkning med 106 citylogistikprojekt inom EU var syftet att under-
s6ka om projekten implementerats och deras livslingd™. Endast 24 procent av pro-

64 visser, Hassall (2010).

65 Kordnejad (2016).

86 vagverket (2009).

57 Quak (2015)

8 Gebresenbet m.fl. (2011); Transportstyrelsen (2011).
8 Allen m.fl. (2012).

70 Quak (2008).
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jekten hade genomforts i praktiken vilket definierades som ett steg ldngre &n expe-
rimentstadiet och totalt ansédgs mindre &n fem procent av projekten ha resulterat i
ekonomiskt hallbara och duplicerbara 16sningar, vilket far stéllas i relation till forsk-
nings- och utvecklingskostnader.

I béda ovan citerade studier erhdll i princip samtliga projekt extern finansiering med
offentliga medel nationellt eller fran EU. Gemensamt var att nér extern finansiering
eller subventioner upphérde, s& upphorde dven projekten. De fa projekt som tagits i
bruk som O-centralen i Gamla stan i Stockholm eller citylogistikens “’skyltfonster”
Binnestadsservice i holldndska stadskérnor, har startats pa grund av en omgjlig tra-
fiksituation och utgdér undantag som bekriftar regeln’".

I backspegeln maste fragan stéllas varfor svenska myndigheter pa lokal och regional
niva subventionerar kollektivtrafik med minutidsa regelverk i form av tidtabeller,
fordonsslag och typ av brénsle, ndr godstransporter med betydligt storre miljopa-
verkan endast regleras genom lokala trafikforeskrifter utifrdn végnatet (se kapitel
9.2 for en mer ingéende diskussion).

Avsaknaden av styrande regelverk har lett till lagre transporteffektivitet, frémst till
oljd av specifika leveranskrav fran transportkdpare och varuigare sdsom att lager-
utrymmen i butiksledet fasas ut och ersétts med Just-In-Time (JIT) leveranser. JIT
har medfort fordndrade forutsittningar med mer frekventa leveranser, smalare leve-
ranstidsfonster och minskade volymer, som i sin tur leder till 6kade transportkost-
nader, trafikstockningar och negativ miljopaverkan’.

Konkret har JIT och stringenta leveranskrav paverkat transporteffektiviteten genom
en lag fyllnadsgrad vilken ofta ligger p& 20—30 procent och séllan 6verstiger 50 pro-
cent”. Det har i sin tur fatt till f6ljd att det ir fler och mindre fordon som utfor
distributionen, dir antalet latta lastbilar (<3,5 ton) fordubblades mellan aren 1997
och 2014 i Sverige’.

Vad géller urbana godstransporter i Sverige &r det viktigt att sérskilja pd kommunal
samordnad varudistribution och &tgérder for citylogistik. Citylogistik har som syfte
att effektivisera néringslivets godstransporter medan samordnad varudistribution
fokuserar pa att optimera kommunens egna varutransporter’”.

I sammanhanget ar det ytterst anmérkningsvirt att kommunala samordnad varudis-
tribution som affdrsmodell visat sig vara ekonomiskt héllbar dver tid. Det gor af-
farsmodellen unik i ett paneuropeiskt perspektiv dér som regel projekten avslutats

" Moen (2013).

2 Taniguchi (2003).

3 Gebresenbet m.fl. (2011); Transportstyrelsen (2011).
" Trafikanalys (2015).

S Moen (2013).
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nér finansieringen upphdrt’®. Kommunala samlastning har visat sig kunna sti pa
egna ben dir endast 3 av 46 implementeringar avbrutits under 20 ars tid (se kapitel
3.2).

3.2 Kommunal samordnad varudistribution

Sveriges skiljer sig fran andra linder inom EU genom att offentlig sektor (framst
skola, forskola och édldreomsorg) gor betydande inkdp av livsmedel till sina kok,
men dven inkdp av kontors- och forbrukningsmaterial till samtliga kommunala en-
heter. Kommunal samordnad varudistribution som lanserats for kommunernas egna
godstransporter utgor en fysisk och juridisk konsolidering av kommunens varuin-
kop, en upphandlingsfraga dér varan skiljs fran transporten i tva separata upphand-
lingar.

I foretagsekonomiska termer utgdr samordnad varudistribution i sammanhanget en
radikal innovation, dér innovationen introduceras underifran i ett befintligt produkt-
eller tjinstesegment’’. Kinnetecknande ir att tillvixtkurvan till en borjan ir Iag,
men vid en given tidpunkt sker en exponentiell tillvixt dir innovationen utmanar
den géngse affarsmodellen, i det har fallet transportbranschens kretstrafik och nav-
distribution’®.

Den kanske viktigaste skillnaden mellan kommuner och foretag ér att det kommu-
nala uppdraget utgér inte enbart fran foretagsekonomiska realiteter utan skall ocksa
beakta samhéllsekonomisk nytta. Miljofrdgan utgor en sddan nytta som finns fast-
stdlld i kommuners miljomal. Kommuners priméra drivkrafter att inféra samordnad
varudistribution har varit mer héllbara godstransporter med minskad miljobelast-
ning samt att kunna paverka och ta ansvar for det egna varuflodet”.

Vad giller det egna varuflodet motiveras kommunerna av forbattringar i den lokala
miljon med minskade utsldpp, okad tillgdnglighet och trafiksékerhet. Men andra
drivkrafter, som att 6ka konkurrensen genom att ge lokala producenter stérre moj-
lighet att vara med och konkurrera som leverantorer i kommunala upphandlingar,
véger ofta lika tungt eller till och med tyngre &n miljéfragan i vissa regioner (vilket
beskrivs nérmare i kapitel 8).

Figur 9 visar en kartbild av de kommuner som infort samordnad varudistribution
per 2018-12-31, dér underlaget finns i Bilaga 1. Hur affarsmodellen utvecklats i

76 Quak (2011); Allen m.fl. (2012).

7 Christensen (1997).

8 Lumsden (2006).

® Moen (2013); Hyllenius-Mattisson m.fl. (2014).
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olika delar av landet kan ha en forklaring i kommunernas samarbete inom respektive
region dd kommuner i mangt och mycket inspireras av varandra.

B Kommuner i kluster

Enskilda kommuner

Figur 9 Kommuner med samordnad varudistribution 2018. (Fraga 9: Svar fran 43 av 43 kommuner)

Som exempel anvindes Stockholms stads forfragningsunderlag som mall vid ett
flertal kommuners transportupphandlingar runt 2010 (se kapitel 1.3)*". Héinder na-
got av intresse skickar kommuner gérna ut “observatdrer” for att pé plats studera
situationen och utréna om “nyheten” &r nagot for den egna kommunen.

En annan forklaring kan vara att man regionalt frdn myndighetshall agerat med ka-
pacitetsdrivande atgérder, exempelvis i Kronobergs ldn dir Energikontor Sydost va-
rit en katalysator och i Skane dér Trafikverket (innan 2010 Végverket) och dérefter

80 Stockholms stad (2005).
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Lénsstyrelsen Skéane varit padrivare. I kartbilden syns en tydlig koncentration av
kommuner till sddra Sverige, mellersta Svealand och i Storstockholmsomradet med
Uppsala och Nacka kommuner samt de atta Sodertdrnskommunerna.

I jédmforelse utgdr Region Vistra Gotaland tillsammans med Norrlandslédnen vita
flackar pé kartan for samordnad varudistribution. I Vistra Gotaland med 49 kom-
muner fanns inga kommuner som infort samordnad varudistribution 2018. Den
forsta implementeringen gjordes av Boras stad som startade upp samlastning for
livsmedel i maj 2019. Mariestads kommun f6ljde upp med en mindre implemente-
ring for kontors- och forbrukningsmaterial inom ramen for ett elektrifieringsprojekt
med EU-finansiering. Av Norrlands 54 kommuner — kommuner norr om Dalélven
dér Dalarna réknas till Svealand — &r det endast Sandvikens kommun som infort
samordnad varudistribution.
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Diagram 1 Startar fér samordnad varudistribution i 43 kommuner perioden 1999-2018. (Fraga 9: Svar
fran 43 av 43 kommuner)

I enkétundersokningen fragades nér samordnad varudistribution infordes i respek-
tive kommun. Diagram 1 som baseras pa sammanstéllningen i Bilaga 1, visar Bor-
langeklustrets tre kommuner forst ut 1999, dérefter tillkommer Katrineholms kom-
mun (2003), Halmstads och Uppsala kommuner (2008) samt Nacka kommun
(2009). Under det forsta decenniet 1999-2009 hade totalt sju kommuner infort sam-
lastning.

Under perioden 2010-2014 tillkom 11 kommuner med Vérnamo och Vix;j6 kom-
muner (2010), en utvidgning av Borldnge-klustret (2011) med Faluns och Ludvika

46



kommuner, i Skane med Kristianstad kommun och kommunklustret Ystads, Sim-
rishamns och Tomelilla kommuner (2013), Sandvikens kommun (2013), samt kom-
munerna Angelholm och Eskilstuna (2014).

Under 2015 sker en explosionsartad utveckling med 21 kommuner under aret. Mest
patagligt var Sodertorns atta kommuner med en halv miljon invanare; Botkyrka,
Haninge, Huddinge, Nykvarns, Nyndshamns, Salems, Sodertélje och Tyresé kom-
muner. | Kronobergs lin med Véxjo kommun som nav utvidgades samdistribut-
ionen med fyra kommuner; Alvesta, Ljungby, Tingsryds och Almhults kommuner.
Ytterligare 2 kluster etablerades runt Kalmar med Nybro och Torsés kommuner,
samt runt Jonkdping med Habo och Mullsjos kommuner, dessutom tillkom Karl-
stads och Orebro kommuner.

Ytterligare fyra kommuner inférde samlastning paféljande ar med Lessebo kommun
(2016) som inforlivades i Kronobergs linssamordning, Kungsbacka kommun
(2016), Linkdpings kommun (2017), Norrkdpings kommun (2018), samt Morby-
langa kommun (2018) som anslot till Kalmarklustret. Totalt mellan 2015 och 2018
innebar det ett tillskott pa4 24 kommuner eller mer 4n en fordubbling av antal kom-
muner till 43 kommuner vid 2018-ars utgang.

Det skall dven ndmnas att 3 av 46 kommuner som startat upp samordnad varudistri-
bution ocksé har avslutat densamma och étergatt till affirsmodellen fti leverans.

e Smedjebackens kommun anslét till Borlangeklustret ar 2000 ett &r efter star-
ten, men hoppade av redan aret efter (2001) pa grund av resursbrist inom
den egna forvaltningen.

e Stockholms stad startade upp samlastning for sjukvardsmaterial och meje-
riprodukter i oktober 2006 efter tre ars omfattande utredning och planering,
men avslutade projektet av politiska skél i februari 2008.

e Falkdpings kommun startade upp samlastning 2012 som var i drift under tre
ars tid med EU-finansieringen, men satsningen avslutades 2015. Kommu-
nen ansag volymerna for smé med délig ekonomi samt att man inte lyckades
attrahera lokala leverantérer som anbudsgivare.

Sammanfattningsvis har de 43 kommunerna som var igdng med samordnad varu-
distribution 2018-12-31 1 genomsnitt knappt 60 000 invanare, jamfort med median-
kommunen Astorp i Skdne med 15 956 invdnare (kommun 145 till invénarantal).
Hilften (9 av 18) av Sveriges hundratusen-plus kommuner (invénarantal) hade in-
fort samordnad varudistribution 2018-12-31 (2019 var det 10 av 18 med Borés stad).

Ingen av storstadskommunerna Stockholm, Goteborg och Malmé har infort sam-
ordnad varudistribution. Fragan har utretts i omgangar med forsok i mindre skala,
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men ingen har kommit vidare till en fullskalig och héllbar implementering. Soder-
tornsklustret med sammanlagt en halv miljon invanare visar att det inte &r storleken
som dr problemet, snarar tvértom, ju fler invanare, ju storre blir samordningsvins-
terna.

Att det generellt dr stora snarare 4n smé kommuner som infort samordnad varudis-
tribution kan troligtvis forklaras med komplexiteten i frigan. Mindre kommuner har
svart att hitta resurser som kan ta sig an det stora arbete ett inforande innebér. I de
fall som mindre kommuner infort samlastning har det varit i klustersamarbete med
andra kommuner, vilket presenteras i nésta avsnitt.

3.3 Klustersamarbete och lokalisering av distributionscentral

Transportupphandlingen utgér den mest markanta skillnaden mellan affarsmo-
dellerna fti leverans och samordnad varudistribution. Vid fti leverans &r leveranto-
ren juridiskt ansvarig i hela varuforsorjningskedjan. Transporten sker direkt till mot-
tagande enheter och ingér som ett dolt péslag i varans pris, i likhet med transport-
branschens géingse affirsmodell. Vid samordnad varudistribution tar kommunen
over det juridiska ansvaret efter det att varor lamnats pa distributionscentralen (DC).

Kérnfragan blir hur avtal uppréttas med ansvarsfordelning mellan kommun och upp-
handlad transportdr. I flera fall har affdrsmodellen inforts som en utveckling av ett
befintligt upphandlingssamarbete mellan kommuner. En stérre kommun Svertar
upphandlings- och samordningsansvar for mindre grannkommuner som saknar egna
resurser.

Tabell 2 Tva-tredjedelar eller 29 av 43 kommuner ingar i kommunkluster per 2018-12-31. (Fraga 9: Svar
fran 43 av 43 kommuner)

Borlange 5 159 487 1999 (utvidgat 2011)
Kronoberg 6 180 045 2010 (utvidgat 2015)
Ystad-Osterlen 3 63 061 2013
Soédertorn 8 496 201 2015
Kalmar 4 111 006 2015 (utvidgat 2018)
Jonkoping 3 158 686 2015

29 1168 486

Hela tvé-tredjedelar av kommuner (29 av 43 kommuner) som infort samordnad va-
rudistribution har gjort det i klustersamarbete med andra kommuner, fordelat pé sex
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kommunkluster med i genomsnitt 4,67 kommuner per kluster, se Tabell 2. Klustren
skiljer sig markant &t i storlek frin de 3 Ystad-Osterlenkommunerna med drygt
63 000 invanare, till de 8 Sodertdrnskommunernas knappt halva miljonen invénare.
Det genomsnittliga invénarantalet for de sex kommunklustren var 192 240 invénare
per kluster.

I fyra fall, Borldnge, Jonkopings, Kalmars och Vixjo kommuner, har mindre kom-
muner fitt draghjélp av den stdrre kommunen i respektive region. Borldnge kom-
mun stod for innovationen 1999 med grannkommunerna Gagnef och Séter med Ma-
serfrakt som transportdr. Samarbetet utvidgades 2011 med Faluns och Ludvika
kommuner. Fran 2013 ingar sju kommuner i Upphandlingscenter Falun-Bor-
langeregionen. Centret leds politiskt av en gemensam ndmnd for upphandlingssam-
verkan, diar Avesta och Hedemora kommun saknas 1 samdistributionen.

For Ystad-Osterlenkommunerna fanns ett befintligt upphandlinssamarbete inom ra-
men for Syddstra Skénes Samarbetskommitté, dir kommunerna delade pé ansvar
for olika upphandlingar. Samordnade varudistribution blev en naturlig férdjupning
av det samarbetet, eller kan uttryckas som en hdgre niva eller uppgradering av sam-
arbetet (se kapitel 3.6).

Tabell 3 Lokalisering av DC i respektive kommun eller kommunkluster. (Fraga 11: Svar fran 43 av 43
kommuner)

Borlinge 5 kommuner Nacka (DC Arsta)

Eskilstuna Norrkdping

Halmstad Sandviken

Jonkdping 3 kommuner Sodertorn (DC Arsta) 8 Kommuner
Linkdping Tomelilla 3 kommuner
Kalmar 3 kommuner Uppsala

Karlstad Varnamo

Katrineholm Vaxjo 6 kommuner
Kristianstad Angelholm

Kungsbacka Orebro

Transporttjansten har upphandlats tvé ganger, i en forsta upphandlingsperiod 2013—
2017 var DC lokaliserad i Ystad titort med Akka Frakt som transportor, diar DC i
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en andra upphandlingsperiod frén 2018 kontrakterades till Tomelilla titort och med
GDL som transportor.

Upphandling Sédertérn som upphandlar for Haninge och Nyndshamns kommuner
har &ven ansvar for samordnad varudistribution i de atta Sodertdrnskommunerna.
En samordning av leveranser sker genom en gemensam DC. Widrikssons Akeri var
2018 upphandlat transportforetag med ansvar for distribution och ruttplanering med
forutbestdmda fasta tidsfonster utifrdn enhetens behov.

Till £61jd av klustersamarbete har endast 20 transportupphandlingar genomforts for
de 43 kommunerna och DC har lokaliserats i ndgon av kommunernas centralorter,
se Tabell 3. Undantagen utgoér Nacka kommun och de atta Sodertérnskommunerna
dér transportforetag med egen terminal kontrakterades till Arstaomradet, vilket ut-
gor sddra Stockholmsregionens priméra logistikcenter.

Det ar sex hundratusen-plus kommuner som pa egen hand bedriver samordnad va-
rudistribution, Eskilstuna, Halmstads, Link&pings, Norrkdpings, Uppsala och Ore-
bro kommuner. Mellanstora kommuner med egen DC utgor Karlstad, Kristianstad
och Kungsbacka, mindre kommuner utgdér Sandviken (39 208) och Angelholm (41
131), Katrineholm (34 550) och Véarnamo (34 428) med invénarantal (2018) inom
parentes. Resterande kommuner med klustersamarbete utgér fran en gemensam DC.

Utvérderingar fran Nationellt centrum for KOSAVA visar som nyckeltal att det
kravs mellan 30 000 och 40 000 invanare for att erhélla kostnadseffektivitet for sam-
ordnad varudistribution vilket utgdér ndgot av en undre gréns. Ett invanarantal pa
cirka 30 000 invénare har visat sig i utgangsléget motsvara behovet av ett fordon for
distribution av livsmedel och &vriga varor (se kapitel 4.5, avsnitt Externa kostna-
der).

Fraga 22 utgdr en foljdfraga och besvarar huruvida kommunerna styrt lokalisering
av DC till en sérskild plats eller geografiskt omradde inom kommunens gréinser. Fra-
gan ir intressant eftersom den knyter an till Lagen om offentlig upphandling (LOU)
och EU-direktiven icke-diskriminering och likabehandling av leverantdrer. Termi-
nallokaliseringen styrdes geografiskt i 29 kommuner eller 71 procent, medan 13
kommuner uppgav att sa inte var fallet.

3.4 Matarstracka

Det finns ytterligare en aspekt som behover tas upp vid lokalisering av DC, ndmli-
gen terminals upptagningsomrade, dvs matarstrickan fran leverantdrernas termina-
ler till de enheter som skall betjénas. Det skall sidgas att det finns geografiska reali-
teter med distributionen som skall ske inom ett snévt tidsfonster mellan 07:00 och
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14.00 eller 15:00. Alltfor 14nga matarstriackor skulle darfor innebéra béde en extra
kostnad och en konflikt med chaufforers arbetslagstiftning.

Generellt har olika former av konsolidering av gods som terminaler, lager och tred-
jepartslogistik, 6kat ytméassigt under 2000-talet. Nér storskaligheten okar kréver det
okad markanvindning for terminalbyggnader som inneburit perifera lokaliseringar
allt lingre bort fran det upptagningsomrade som skall betjinas®'. Det har i sin tur
lett till en 6kning av matarstricka och dirmed simre produktivitet genom farre le-
veranser per timme under ett arbetspass.

Detsamma géller for fullsortimentsgrossisterna av livsmedel och grossister inom
kontorsmaterial, forbrukningsvaror och kem-tekniska produkter. Storskaliga leve-
rantOrer utgar fran egna logistikcentra pé ett fatal platser runt om i Sverige, dérefter
sker omlastning regionalt for distribution till mottagare och som regel med inhyrda
logistikpartners.

Exempelvis levererar Martin & Servera frén 4 centrallager och 18 mindre omlast-
ningsterminaler over hela Sverige. Dérifran levereras bade till kommunala enheter
och till restauranger, storkdk och hotell. Detsamma géller for Menigo och grossister
av kontors- och forbrukningsmaterial som Staples och Procurator, med leveranser
till bade privata néringslivet och till kommunala enheter.

Betydelsen av en terminallokaliseringen ur miljosynpunkt visas med en utredning
for samordnad varudistribution for Bromolla, Karlshamns och Sélvesborgs kommu-
ner, ett kluster med 62 674 invanare. Kommunerna har ett mangarigt samarbete
inom maltidsverksamhet och livsmedelsupphandlingar inom ramen for Bromdlla-
Solvesborgs kommunalforbund®.

Simuleringar med ruttoptimering visar stora skillnader i total korstrickan, arbetstid
och antal fordon som krévs for att klara av uppdraget inom givna tidsramar beroende
pa i vilken kommun DC lokaliseras. Figur 10 utgar fran Karlshamns tétort som rikt-
vérde, eftersom Karlshamn ger légst trafikarbete (antal fordonskilometer) for
samdistribution. Kommunal service ar lokaliserad proportionerligt till bebyggelse-
strukturen dir 51,6 procent av kommunernas invanare bor i Karlshamns kommun.

Skillnader i terminallokalisering beskrivs som matarstrickans andel av den totala
korstrackan. Matarstrdcka star for den extra stracka som kommer till for att distri-
buera till kommunernas enheter jamfort med distribution frén DC i Karlshamns
tatort. Fran Solvesborg som utgdr geografisk tyngdpunkt, 6kar matarstrickan med

81 Dablanc (2011).
82 Mardh (2019a).
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Vabynas

Kallinge

Karlshamn 2 682 km = 54h20m =
Sélvesborg 2 752 km 9% 55h25m 56 m
Bromélla 2 854 km 20% 57h28m 2h59m
Karlskrona 3 2002 km 194 % 66 h 28 m 12h59m
*Chaufforers arbetstid = kortider, lastnings- och lossningstider, raster enligt kor- och vilo-

tider

Figur 10 Simulering av trafikarbete vid lokalisering av DC | i Karlshamn, Sélvesborg, Bromélla eller Karls-
krona tatort fér livsmedelsleveranser till Bromdlla, Karlshamns och Sélvesborgs kommuner®.

9,1 procent, fran Bromélla 37 km vister om Karlshamn okar strickan med 20,1
procent. Simuleringar utférdes med samma vérden for korrestriktioner, hastigheter
och stopptider pé varje leveransadress.

Nér DC placeras i Karlskrona tétort, som flera leverantorer utgick fran vid fri leve-
rans, blir avstandet utefter E22:an till Karlshamn 52 km, Solvesborg 80 km och
Bromolla 86 km. Det gor att den totala korstrickan dkar med hela 193,7 procent,
fran 682 km med en DC i Karlshamn till 2 002 km med en DC i Karlskrona.

Det innebér att ndra tvé tredjedelar av korstriackan gar at till framkdrning till forsta
leveransadress och tillbaka fran sista leveransadress. Mest anmérkningsvart ar att
med ett leveranstidsfonster fran 07.00 till 15.00 och med lagstadgade raster och vi-
lotider, krédvs ytterligare ett fordon for en samdistributor att klara uppdraget fran
Karlskrona tétort.

For att ta ett annat nirliggande exempel med Ystads, Simrishamns och Tomelilla
kommuner, ett kluster med ungefarligen samma invénarantal (63 061 invanare) och
bebyggelsestruktur (yta). Vid fri leverans innan samdistributionen (fore 2013) ut-
gick samtliga leverantorer av livsmedel fran terminaler i Malmo eller dnnu ldngre

8 Mardh (2019a:6).
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bort som Helsingborg och Halmstad. En lokalisering av DC till Jagersroomradet i
Malmé jamfort med Ystad tétort, 6kade korstrackan fran 781 km till 1 794 km eller
med 129,4 procent™.

Dessutom vid Ystad-Osterlenkommunernas livmedelsupphandling 2013 férdubbla-
des antalet lokala livsmedelsleverantdrer frén 5 till 10 dar samtliga kom fréan nér-
omradet. En lokalisering av DC i Malmé skulle inneburit dubbla korstrackor for
dessa leverantdrers varor, forst till Malmé och sedan tillbaka efter samlastning. Det
skulle inneburit en 6kad miljobelastning som ur ett energieffektivitetsperspektiv
skulle strida mot kommunernas miljomal.

Ett intressant resultat for matarstrécka i lands- och glesbygd visas i Figur 11 for atta
kommuner i Gévleborgs ldn. Berdkningar av det totala antalet fordonskilometer ut-
gar fran en DC i S6derhamn. I nuldget (vid fri leverans) simulerades varje leverantor
var for sig, dér korstrackor delades upp i matarstrickor till respektive kommuner
och korstricka mellan enheter inom respektive kommuner. Dérefter anvindes
samma indata for att simulera en jaimforelse av antalet fordonskilometer vid sam-
ordnad varudistribution.

Simuleringar visar att vid samordnad varudistribution minskar antalet fordonskilo-
meter med 73 procent for livsmedel och 76 procent for dvriga varor, vilket &r i pa-
ritet med studier gjorda i kommuner i dvriga Sverige®. Det dr anmirkningsvirda
siffror som redovisas. I princip innebér det att tre av fyra fordon kan plockas bort
fran viigarna genom samlastning av de dtta kommunernas egna varutransporter, med
betydligt minskade CO»-utsldpp som resultat.

En slutsats for kommunernas varudistribution i Gavleborgs lén dr att en betydande
del av det totala antalet fordonskilometer vid fri leverans utgors av matarstrackor
for varje enskild leverantdr till respektive kommun. Storre leverantorer anslutna till
Inkdp Gévleborg var vid tidpunkten (2018) fullsortimentsgrossisten Martin & Ser-
vera, Arla for mejerivaror och Procurator som leverantorer av kontors- och forbruk-
ningsmaterial.

Distributionen i nuldget med fri leverans utgar fran leverantérers omlastningscen-
traler i Gavle, alternativt fran lokala livsmedelsleverantorers egna produktionsan-
laggningar inom regionen och fran angrénsade ldn. Som exempel utgick Siljans
Chark frén en anldggning i Mora (Dalarnas 14n). Matastrickorna fran Mora till re-
spektive kommun inom Gévleborgs ldn blir cirka 50 procent lingre jamfort med

8 Moen (2013:415).
8 Moen m.fl. (2019:27).
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Ytterhogdal

Gullerasen

Rattvik
Tallberg

Siljansnas
Leksand
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Karlholmsb:

Mockfjard Borlange ¢ )

Figur 11 Simulering av korrutter fran en distributionscentral i S6derhamn till 8 kommuner i Gavleborg.

Séderhamn som utgjorde utgangspunkt (DC) i studien. Strackan Mora enkel vig till
Ovanakers (106 km), Ljusdals (161 km), S6derhamns (177 km), Hudiksvalls (219
km), (Nordanstigs (249 km) kommuners centralort ar betydande i sammanhanget.
En annan slutsats blir att ju storre upptagningsomrdde som ingér i leverantorers
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transportnédtverk, desto ldngre blir matarstriackor. Distributionen inom Gévleborgs-
kommunerna vid fri leverans for bade livsmedel och Gvriga varor utgjorde endast
21 procent av den totala korstrickan®®. Omvint, 79 procent utgjordes av leveranto-
rers matarstréckor till och frén respektive kommun.

For analys anvénds ett transporteffektivitetsmétt km/stopp, vilket definieras som
korrutternas ldngd i km dividerat med antal leveransadresser inom en kommun eller
ett klustersamarbete. Den till ytan storsta kommunen i Gévleborgs 14n &dr Ljusdals
kommun med 3,6 invanare per km? som erhéll ett genomsnitt med 5,9 km/stopp
mellan kdk for livsmedelsleveranser.

Det kan jimforas med kommuner med betydligt fler invénare per km* déir samma
utriikning gjorts. Ystad kommun i syddstra Skane med 70 invanare per km? har un-
gefirligen samma avstand, 6,0 km/stopp, mellan leveransadresser®’. Detsamma gil-
ler for klustersamarbetet mellan Bromélla, Karlshamns och S6lvesborgs kommuner
med 75 invénare per km?® och 5,7 km/stopp mellan kéken®®.

Det kan ses som forvanande med tanke pé de stora avstand som finns i lands- och
glesbygdskommuner. Det finns en stor effektiviseringspotential (miljovinster) med
samordnad varudistribution, genom att en betydande del av trafikarbetet som utgors
av matarstrickor vid fri leverans forsvinner vid samdistributionen.

En intressant iakttagelse som gjordes for inlandskommunerna i Region Gévleborg
var att skolor, forskolor och édldreboende lokaliserades till négra 4 tétorter, samt att
ovrig kommunal service ndstan uteslutande lokaliserades till respektive kommuns
centralort. Sammantaget ger det kortare korstrackor mellan leveransadresser i jam-
forelse med sodra Sverige och utgor ett viktigt klargérande i en fraga som oftast
behandlas med magkénsla. Det &r langa avstdnd i glesbygd. Ja men det beror pa
matarstracka till och fran en kommun, inte inom en kommun.

An mer optimalt hade varit att samordna kommunens varutransporter med nirings-
livets transporter (varor, post- och paket), for att inte &derlata samhéllsservice i
lands- och glesbygdsomrédden. Men for det krévs en samordning av samtliga varu-
transportdrer inklusive den véxande Internet-handeln. Dér &r varken kommunerna
eller néringslivet med pafoljd att ldnga matarstrackor och lag fyllnadsgrad innebar
hoga kostnader nér transportdrer konkurrerar om uppdragen (se kapitel 5.1 for en
mer utforlig diskussion).

8 Moen m.fl. (2019:26)
87 Persson (2016:8).
8 Mardh (2020:12).
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3.5 Upphandlingssamarbete

De flesta kommuner i Sveriges har ndgon form av upphandlingssamarbete med
andra kommuner for livsmedel, kontors- och forbrukningsmaterial, tjdnster, entre-
prenader med mera. Upphandlingssamarbeten ger kommuner storskalighet med mer
ekonomiskt fordelaktiga priser. Vanligt &r ocksd att kommuner gér samman i en
gemensam upphandlingsorganisation, i form av ett kommunalférbund eller att en
eller flera mindre kommuner som saknar egna resurser koper upphandlingstjanster
av en storre kommun.

En undersokning av Lansstyrelsen Skane 2016 dir samtliga 33 skadnska kommuner
ingick 1 studien, visade att 28 kommuner eller 85 procent av Skanes kommuner,
bedrev ndgon form av upphandlingssamarbete for inkdp av livsmedel eller ovriga
varugrupper®. Nationellt centrum for KOSAVA genomfdrde en likartad undersok-
ning 2019 i Region Vistra Gotaland med svar frén samtliga 49 kommuner som visar
pa ett liknande resultat. 47 av 49 kommuner ingick i sju upphandlingssamarbeten,
for att ta ndgra exempel.

e Kommunerna Essunga, Grastorp, Gotene, Lidkdping, Skara och
Vara har en gemensam upphandlingsenhet placerad hos Lid-
kdpings kommun med samverkan inom manga omraden un-
der beteckningen V6.

e Skodvde kommun samordnar upphandlingar at Falképings, Hjo,
Karlsborgs, Tibro, Tidaholms och Téreboda kommuner, samt
livsmedelsupphandlingar dven &t Herrljunga och Vargarda
kommuner.

e Inom samarbetet som kallas VastUpp hanterar Trollhattans
kommun livsmedelsupphandlingarna &t sammanlagt atta
kommuner. VastUpp &r i sig en sammanslagning av tva histo-
riska samarbeten. Trestad med Trollhattans, Uddevalla och Va-
nersborgs kommuner och Norra Bohuslan med Lysekils,
Munkedals, Sotenas, Strdmstads och Tanums kommuner.

e | Sjuhdradsbygden finns ett upphandlingssamarbete dar Boras
stad tidigare skotte manga av upphandlingarna. Man gick dock
ifrdn detta i samband nar Boras stad implementerade samord-
nad varudistribution under 2019. Boras stad skoter endast sina

8 | evin m.fl. (2016).
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egna upphandlingar medan de 6vriga fyra kommunerna, Boll-
lebygd, Svenljunga, Tranemo och Ulricechamn, fortsatte att
samarbeta.?

Upphandlingssamarbeten har olika upplédgg med varierande grad av formalisering
och kan skifta 6ver tid. En kommun kan delta i en upphandling men stéller sig ut-
anfor en annan inom samma kluster. Exempelvis inom klustret V6 samarbetar Ess-
unga, Grastorp och Lidkoping i livsmedelsupphandlingar, medan Gétene, Skara och
Vara upphandlar livsmedel tillsammans med Falkoping.

For samtliga kommuner i V6-samarbetet har funnits en stark drivkraft att fa in fler
lokala leverantdrer och det med viss framgéng. Bland annat upphandlar Lidkdpings
kommun med sirskilda kontraktsvillkor, vilket betyder att kommunen har for avsikt
att kopa in och servera sdsongsvaror, eftersom en del producenter ar for sma for att
kontinuerligt leverera till kommunens 47 kok’'.

Nagra exempel pa lokala ravaror som upphandlats av Lidkopings kommun &r ani-
maliska produkter fran Malma gard utanfor Gotene, jordgubbar fran Réada bér, jul-
skinka fran foreningen Skaraborgsgris, fisk fran Vénersjofisk och dpplen fran
Bramleys, en ekologisk frukt- och gronsaksodling pa Kallandso. Dessa sma leve-
rantorer hade haft betydande svarigheter att leverera till kommunen utan det sir-
skilda kontraktsvillkoret.

Gemensamt for ett samarbete i upphandlingsfrdgor dr att kommunerna ser stordrifts-
fordelar med samverkan dér inte minst sma kommuner kan fa draghjilp av en storre
kommun. Inom Vistra Gétaland har Goteborgs stad haft ansvar for ett upphand-
lingssamarbete for 12 kommuner.

Néar LOU tradde i kraft den 1 januari 1994 var utgdngspunkt EU-direktiven om icke-
diskriminering och likabehandling av leverantorer i transparenta upphandlingar.
Inom det offentliga har det véxt fram en kollektiv uppfattning att upphandlingsfor-
farandet ska anpassas till LOU med fri rorlighet av varor och tjanster pa EU:s inre
marknad. Det har funnits en ”informell tes” att ju storre inkdp som gors, desto mer
pressas priserna och ger ddrmed en béttre hushallning av skattemedel.

Det har indirekt medfort en utveckling mot en successiv upptrappning av storska-
lighet i kommunala upphandlingar av varor. Utvecklingen mot storskalighet har va-
rit genomgaende for hela kommun-Sverige och yttrat sig i invanarantal, upphand-
lingsperiod, upphandlat sortiment, transporter och leverantorer.

% Levin (2019:19-20).
91 Lidképings kommun (2019).
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Invanartal: Ett exempel pé storskalighet genom klustersamarbete utgér Sim-
rishamns, Sjobo, Skurups, Tomelilla och Ystads kommuner, som fran slutet av
1990-talet har samverkat i upphandlingar inom Sydostra Skénes Samarbetskom-
mitté (SOSK)*%. De fem SOSK-kommunerna hade under 2000-talet ett befolknings-
underlag pa cirka 93 000 invanare, vilket var i paritet med Halmstads kommun, Sve-
riges 18:e kommun nér det kommer till invanartal, vilket ger mojlighet till storska-
liga upphandlingar.

Upphandlingsperiod: Klustersamverkan innebér storre inkopsvolymer vilket ger
méngdrabatter frén leverantorer, men & andra sidan motkrav pa leveranssékerhet.
Over tid kom SOSK-kommunerna att utnyttja max-perioden for upphandling med
fyra ar plus ett &rs forlangning, vilket blev ett storskaligt krav mot leverantdrssidan.
Det innebar indirekt att endast leverantorer med etablerade rutiner for inkop, lager-
hallning, transporter och i 6kad omfattning digitaliserade affarsprocesser, hade méj-
lighet att klara av uppdraget.

Upphandlat sortiment: Storskaligheten har forstirkts ytterligare genom att grup-
pera artiklar i ett fatal varukorgar som endast fullsortimentsgrossister klarade av att
leverera. Generellt har det sa kallade “huvudgrossistavtalet” utgjort cirka tva tred-
jedelar av upphandlat varuvirde for livsmedel i en kommun. SOSK-kommunerna
grupperade upphandlingen i 10 varukorgar vid fri leverans, dir bland annat koloni-
alvaror och djupfryst ingick i grossistavtalet som stod for dver 70 procent av inkdps-
vérdet.

Transporter: Det ar framforallt kravet pa egen distributionsapparat till f6ljd av af-
farsmodellen fri leverans som har premierat storskalighet och ddrmed de stora gros-
sistforetagen och mejerierna inom livsmedel, samt nationella grossister inom kon-
tors- och forbrukningsvaror. Kravet pa en egen transportapparat har utgjort det
storsta handelshindret for lokala producenter att 1imna anbud i kommunala upp-
handlingar. Detta samtidigt som manga kommuner haft en néringspolitisk mélsétt-
ning att 6ka andelen lokala producenter som anbudsgivare i upphandlingar.

Leverantorer: En 6kad storskalighet fran kommunernas sida har bemotts av mark-
naden med ett likaledes storskaligt beteende. Motparten i leverantorsledet forstarkte
utvecklingen mot nationellt tdckande fullsortimentsgrossistforetag. Tva foretag,
Menigo (tidigare ICA Meny) och Martin & Servera (tidigare tva grossistforetag,
Martin Olsson och Servera) dominerar med en marknadsandel pa dver 60 procent i
vad som kan jamstillas med en oligopolsituation’.

92 Moen (2013).
9 Upphandlingsmyndigheten (2018b).
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Ett oligopol ér pé inget vis olagligt till skillnad frén kartellbildning och beskrivs i
nationalekonomiska termer som en marknad med ett fatal foretag som séljer till
ménga kopare, men dér det ofta finns mer eller mindre starka etableringshinder. Ett
saddant hinder vid upphandling med fri leverans utgor kravet pa att leverantorer
sjdlva ombesorjer distributionen. Detta utesluter i praktiken sma och medelstora fo-
retag med livsmedelsproduktion, sdsom gérdsslakterier och frukt- och gronsaksod-
lare.

Med anledning av den storskalighet som stegvis okat fran LOU’s inforande 1994,
ar det intressant att veta om kommunen vanligtvis upphandlar varor i samverkan
med andra kommuner eller pa egen hand. For fraga 31, samverkan vid livsmedels-
upphandlingar, angav 34 kommuner som besvarat fragan eller ingick i ett kluster-
samarabete, att kommunen deltar i ndgon form av upphandlingssamarbete.

Har skall ndmnas att det finns kommuner som infort samordnad varudistribution,
men som samverkar med kommuner som upphandlar med affarsmodellen fri leve-
rans. | Kronobergs ldn formaliserades upphandlingssamverkan for lanets atta kom-
muner 1999 med syfte att finna skalfordelar for produkter savil som tjdnster’. Nar
Vixjo kommun inférde samordnad varudistribution for 6vriga varor 2010 och livs-
medel 2011, fortsatte 6vriga sju kommuner inom Kronobergs lén att upphandla med
fri leverans men med gemensamma avtal.

For Viaxjo kommuns del som upphandlande myndighet for samtliga kommuner i
Kronobergs ldn, innebar tva olika forfragningsunderlag ett betydande merarbete och
Okad administration, sdsom olika forutsittningar i forfragningsunderlagen, lédngre
tid for utvardering av anbud och hantering av olika prisfiler under avtalstiden.

Vid en andra upphandlingsomgéng for livsmedel 2015 beslutade Alvesta, Ljungby,
Tingsryds och Almhults kommuner att ansluta till samordningen. Lessebo kommun
gick med 2016. Kvarvarande Uppvidinge och Markaryds kommuner utreder fridgan
infor en stundande livsmedelsupphandling 2020. Som en effekt av upphandlings-
samarbetet och med Véxjo kommun som katalysator, har samtliga atta kommuner i
lanet gatt dver till e-handel i nagon form.

For ovriga varor (fraga 33) har 38 av 43 kommuner besvarat fragan. 29 kommuner
upphandlar i samverkan med andra kommuner, 20 kommuner upphandlar avtal pa
egen hand och 19 kommuner anvinder SKL. Kommentus Inkdpscentrals (SKI) ra-
mavtal. 23 kommuner upphandlar med mer 4n ett forfaringssitt och 11 kommuner
med alla tre upphandlingsforfaranden.

% Braic m.fl. (2012).
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Kommentus ramavtal innebér att kommunen gor en avropsanmélan direkt till leve-
rant0r, men avropet styrs av den avtalstext och de priser som Kommentus férhandlat
fram (se kapitel 8.5 for mer om Kommentus roll och samverkan med Nationellt
centrum for KOSAVA).

3.6 Driftsfasen

Samordnad varudistribution inom en kommun har en forvaltningsméssig hemvist
nagonstans. Det finns en projektéigare som efter fordndringen forvaltar systemet ge-
nom en kombinerad drifts-, planerings- och kundtjanstfunktion. Hur varje kommun
hanterat fragan skiljer sig at frén en ren transportteknisk samordning till en vilja att
oka servicen till mottagande enheter. Allt fran hérda fragor med regelverk, inform-
ationsforsorjning och digitalisering, till mjuka fragor med organisationsutveckling
och fordndrat beteende.

Rent organisatoriskt har det mindre betydelse vilken forvaltning som ansvarar for
och koordinerar en samdistributionslosning. Projektégaren kan finnas inom upp-
handling, ekonomi, kost eller teknisk forvaltning. Vilken forvaltningstillhorighet ett
projekt far &r avhdngigt kommunens organisation, storleken pa forvaltningar, var
det finns tillracklig kapacitet och personella resurser. Det dr ocksé viktigt att pro-
jektdgaren har mandat och en drivkraft att forankra fragan inom hela kommunen.

Pa fragan om vilken enhet eller férvaltning som ansvarar for uppdraget inom kom-
munen i driftsfasen, sa anger 21 av 37 kommuner (57 procent) upphandling som
hemvist, dér upphandling utgér en del av inkGpsprocessen, se Diagram 2. Merparten
(13 av 21 kommuner) av de kommuner som lagt ansvaret pa upphandlingsfunkt-
ionen i separata enheter, 5 dalakommuner och 8 Sodertérnskommuner, sker i klus-
tersamverkan.

Dalakommunerna verkar genom ett upphandlingsbolag, Upphandlingscenter Falun-
Borlénge regionen med huvudkontor i Ludvika. Kommunerna Falun, Borlénge,
Avesta, Gagnef, Hedemora, Ludvika och Siter ingér i upphandlingssamarbetet,
dock Avesta och Hedemora ingér inte i samordningen.

De 8 Sodertdrnskommunerna Nynidshamn, Haninge, Botkyrka, Huddinge, Nykvarn,
Salem, Sodertilje och Tyreso har ett utvecklat samarbete inom flera omraden, som
infrastruktur, niringsliv och miljé. Fér samordnad varudistribution finns ett fast-
stills samarbete med en separat driftsenhet med kundsupport for samtliga kommu-
ner. Organisatoriskt ligger driftsenheten under Upphandling Soédertdrn som upp-
handlar for Haninge och Nyndshamns kommuner.
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Upphandling I 21
Teknisk/Service NG 7
Kommunledningskontor 6
Ekonomi 2
Annat 1

0 5 10 15 20 25

Diagram 2 Ansvar for drift av samordnad varudistribution inom kommunen. (Fraga 12: Svar fran 37 av
43 kommuner)

Sju kommuner anger teknisk, service eller samhéllsbyggnad som forvaltningshem-
vist for samordnad varudistribution. I ménga fall utgor det en kvarleva frén den ti-
digare materialforsorjningen (fore LOU) som fungerande som en egen enhet med
egen personal for inkop, transporter och forradsverksamhet. Se inledningen i kapital
1.1 och hur omvérldsfaktorer pédverkat kommuners agerande nér det kommer till
varuinkop for verksambheter.

Av Ovriga som besvarat frdgan har sex kommuner lagt samordningen som en stabs-
funktion direkt under kommunledningen. Tva kommuner, Simrishamn och Habo,
anger ekonomifunktionen. Bakom svaret ”annat” doljer sig Tomelilla kommun dér
samordnad varudistribution aterfanns inom kultur och fritid till f6ljd av att enhets-
chefen hade kompetensen som kriavdes for uppdraget.
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4.1 Samhallsnytta och det kommunala uppdraget

Samordnad varudistribution dr komplext, involverar hela kommunen i en fordnd-
ringsprocess och kraver en investering fran kommunen sida. Den stora stotestenen
for manga kommuner har varit kostnadsbilden och vad innebér det for ekonomiska
risker, men ocksa vad krévs for investeringar. Darfor behover kommunala besluts-
fattare ndgon form av ekonomisk kalkyl som underlag vid politiskt beslut.

Aven om en kommun ska tinka affirsmissigt och hushdlla med skattebetalares
pengar, sa dr det kommunala uppdraget vidare en ett foretags priméra drivkraft att
tjdna pengar. En i sasmmanhanget fri tolkning av skillnader mellan ett foretags och
en kommuns ekonomiska drivkrafter, sa synliggors ett foretages samtliga ekono-
miska poster i ett bokslut. En kommun diremot har inte samma overgripande mal
som ett foretag att generera avkastning pa insatt kapital.

Resultatet fran samordnad varudistribution ska darfor inte bara réknas i foretagse-
konomiska termer utan dven redovisas som samhéllsekonomisk nytta, eftersom det
kommunala uppdraget ska framja aktiviteter till gagn for invénarna och verka for
ett hallbart samhélle.

For att en forandringsprocess som samordnad varudistribution skall vara foretagse-
konomiskt forsvarbar, behdver foretagsekonomiska kostnader sitta i relation till
samhiéllsekonomiska nyttor (vinster) och hallbarhetskriterier, sdsom miljomal och
mal for social hallbarhet inom den egna verksamheten.

Samhiéllsekonomisk nytta fran samordnad varudistribution inkluderar minskade ut-
sldpp, minskad triangsel i trafiken, 6kad trafiksékerhet, 6kad andel lokala producen-
ter som anbudsgivare i kommunens upphandlingar, samt kapacitetshojande atgéarder
som Okad service till mottagande enheter och 6kad kontroll av ink&psprocessen som
ger kostnadsbesparingar.

Samtidigt skulle det inte vara praktiskt mojligt att fa fram en (foretags)ekonomisk
kalkyl i absoluta tal som inkluderar samhéllsnyttor med relevans i en kommuns bud-
getprocess eller i en kommunal resultat- och balansrdkning, fore och efter inférandet
av samordnad varudistribution.

Att skilja pd samhalls(ekonomiska) kontra foretagsekonomiska mal ar
sarskilt viktigt nér det galler forvantningar kring drivkrafter, finansiering
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och férmaga for ett projekts ekonomiska situation och béarighet. Ett fo-
retags Overgripande mal ar att generera avkastning pa insatt kapital,
dvs att tjdna pengar. Exempelvis kan detta ske genom att foretaget er-
bjuder transporttjanster. Att transportera varor ar inte malet med verk-
samheten, utan medlet for att uppna malet att tjana pengar. Mot denna
bakgrund &r det inte rimligt att tro att foretag ska stalla upp pad mal
som inte har en foretagsekonomisk férankring.9s

For en kommun blir samhéllsnytta till drivkrafter som styr det kommunala uppdra-
get. Det dr en 1 grunden annan syn och forutséttning jdmfort med ett foretag verk-
samt pa en konkurrensutsatt marknad, med risk att ga i konkurs om inte foretagse-
konomiska realiteter och vinstintresse sétts i forgrunden. Det &ligger kommunen att
indirekt prissitta samhéllsekonomiska vinster och avgora vad som ligger inom det
kommunala uppdraget.

Samordnad varudistribution r ett exempel pé en samhéllsnytta som kan drabbas av
en (ars)budgetstyrd organisation om foretagsekonomi skall ga fore langsiktiga mal
och héllbarhetskriterier. Samordnad varudistribution ska ses som en investering dér
kommunen avsitter medel for samhéllsnytta. Investeringen behover skrivas av ver
tid och inte strikt tas over arets budget, vilket varit gingse forfaringssétt i manga
kommuner vid olika typer av projekt.

Med kommunal samordnad varudistribution har det offentliga mojlighet att ga i bra-
schen for ett innovationstdnkande, inte minst for att leva som man ldr och statuera
det goda exemplet. Dock, beslut kan inte fattas pa 16sa grunder, dérfor behovs en
kostnads-nyttoanalys som vérdesitter kommuners atagande i sin helhet, mer ingé-
ende om detta i kapitel 4.5.

Ovan citat stadféster att ett foretags priméira mal &r att tjina pengar och inte som i
ovan exempel att transportera varor, dven om det dr det som foretaget huvudsakligen
sysslar med. Motsvarande blir d& inte kommunens priméra syfte att inféra en ny
affarsmodell, utan samordnad varudistribution utgdr ett verktyg for att nd andra mal.
Milj6- och hallbarhetskriterier innebér samhilleliga nyttor som med en effektiv an-
vindning av skattemedel, utgdr en del av det kommunala uppdraget.

4.2 Drivkrafter for samordnad varudistribution

Samhaéllsekonomisk nytta har fungerat som drivkrafter till att inféra samordnad va-
rudistribution 1 kommuner. Det som skall betonas ar att drivkrafter dr en sak, en
implementering en annan. Samordnad varudistribution innebér en genomgripande

% Stjarnekull m.fl. (2013:69)
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fordndring som 1 genomsnitt tar tva ar att genomfora. Dérfor behdver en ny af-
farsmodell forankras pa alla nivéer i kommunen, fran politiker, ledningsgrupp, for-
valtningschefer till upphandlare, ekonomer, verksamhetsansvariga och inte minst
personalen i koken.

I ett nulédge finns fungerande rutiner for bestéllningar, leveranser och betalning av
allt fran dagligvaror och forbrukningsmaterial till datorer. Skall dessa rutiner dndras
kravs att alla kommunanstillda och leverantorer ovillkorligen fordndrar gingse ar-
betssitt och ett invant beteende. For detta krédvs beslut och ett lika ovillkorligt man-
dat for genomforande frén politikens sida.

Pa fraga 4 vem eller vilka var drivande i frdgan vid inférandebeslut av samordnad
varudistribution inom kommunen, svarade 22 av 36 kommuner att bade fortroende-
valda och tjanstepersoner var drivande. Ytterligare 7 kommuner svarade enbart for-
troendevalda, vilket visar att politisk forankring &r viktig for beslut och implemen-
tering.

Aven Linsstyrelsen Skanes kartliggning av 33 kommuner visade att politikens roll
att driva frigan var en forutsittning for beslut®. Av de 5 kommuner som infort sam-
ordnad varudistribution och de 7 kommuner som fattat beslut om inforande eller
genomfort en forstudie/utredning, var politiker i 10 av 12 kommuner de som stod
for initiativ och var drivande i fragan.

I s6dra Sverige har samordnad varudistribution fatt stor spridning som togs upp in-
ledningsvis, det omvénda géller i Nationellt centrum for KOSAVA kartlidggning av
Vistra Gotalands 49 kommuner som 2018 saknade implementeringar. Undersok-
ningen visade pa ett annat resultat for samma fragestillning jamfort med resultatet
frin Skane’’. Svaren visade inget samband pa om det varit tjinstepersoner eller for-
troendevalda politiker som varit drivande i respektive kommun.

Pa f6ljdfragan vilka drivkrafter som 14g bakom kommunens intresse for samordnad
varudistribution erhdlls svar fran 37 av 43 kommuner (se Diagram 3 en flervals-
fraga, notera att kommuner angett mer &n en drivkraft). Det fanns en samstdmmighet
1 svaren att miljoperspektivet utgjorde primér drivkraft, néra foljt av trafiksékerhet.
Aven om samordnad varudistribution primért utgér en upphandlingsfriga for kom-
muner, visar svaren pa att fragan &r néra forknippad med godstransporter, klimat-
och miljofragor.

Den andra starka drivkraften utgdrs av 6kad konkurrens och en niringspolitisk 6ns-
kan i kommuner att 6ka andelen lokala producenter som deltar i kommunala upp-
handlingar. Kommuner vill se det egna néringslivet utvecklas. Framforallt i regioner

% Levin m.fl. (2016).
%7 Levin (2019).
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med stor andel jordbruk blir &nskan pataglig som i Skane”® och utefter Norrlands-
kusten®®, dven om det blir en tolkningsfrdga avseende grundpostulaten i Lagen om
offentlig upphandling (LOU).

= Minskad miljobelastning

13%
= Okad trafiksdkerhet
Okad konkurrens (lokala producenter)
25% Okad service till enheter (leveransprecision)

Kostnadsbesparingar

Diagram 3 Drivkrafter for inférande av samordnad varudistribution. (Fraga 5: Svar fran 37 av 43 kommu-
ner)

Andra drivkrafter som angavs var okad effektivitet i den egna varuforsorjningen
med Okad leveransprecision och service till mottagande enheter. Vid fri leverans
kan ett tillagningskok fa 1015 leveranser per vecka som anldnder ad hoc under
dagen, vilket innebér att personalen far avbryta ordinarie sysslor. Vid samordnad
varudistribution sker leveranser 1-2 ganger i veckan. Anvinds ett fast korschema,
vilket flera samordningskommuner gor, kan personalen schemaldggas for att ta emot
varor.

Det fanns dven fran nagra kommuner en forvintan om rena kostnadsbesparingar,
vilket 1 forsta hand sker indirekt genom kapacitetshdjande atgérder. Verksamheter
far ett resurstillskott i tid nér tid frigérs genom digitalisering och automatiserade
processer. Omvént hinner personalen med fler arbetsuppgifter nér mindre resurser
behover laggas pa befintliga uppdrag.

Fragan om drivkrafter stilldes dven i Lansstyrelsen Skénes undersokning déar re-
spondenterna ombads ange vad som ansags vara drivkrafter bakom kommunens ar-
bete med samordnad varudistribution, eller vad som skulle kunna ténkas bli priméra
drivkrafter nér frdgan aktualiseras. 23 av 33 kommuner ansag sig vara tillrackligt

% Pierkd (2019).
% Pettersson (2016).
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initierade fOr att besvara fragan. I topp var minskad miljobelastning, foljt av 6kad
konkurrens med ambitionen att 6ka andelen lokala livsmedelsproducenter, vilket
tillsammans utgjorde 72 procent av ldmnade svar med nagon 6vervikt for minskad

miljdbelastning'®.

Liknande resultat fanns dven i Nationellt centrum for KOSAVA kartliggning over
kommunerna i Vistra Gétaland'®”'. Nagot mer 4n hilften eller 28 av 49 kommuner
ansag sig kunna besvara flervalsfragan och identifiera drivkrafterna bakom att dis-
kutera eller arbeta med samordnad varudistribution. Aven i Vistra Gotaland domi-
nerade samma drivkrafter dir 20 kommuner svarade milj6 och minskad miljobelast-
ning och 16 kommuner att 6ppna upp (mdjliggdra) for fler lokala producenter att
konkurrera i kommunens upphandlingar.

Att sa fa kommuner i Véstra Gotaland verkar for samordnad varudistribution kan
delvis forklaras av att man inte uppfattat samordnad varudistribution som ett till-
rickligt effektivt verktyg for att uppné forvéntat resultat. Respondenter beskrev eget
och andras tvivel kring hur stora miljovinster kan rdknas hem, hur manga lokala
leverantdrer som kommer ldmna anbud, samt farhagor kring kostnaderna, att det blir
for dyrt att infora och driva en samlastningscentral.

4.3 Forstudie

En forstudie skall ge svar pa fragan varfor en kommun skall inféra samordnad va-
rudistribution, skapa en bild av vad som krévs 1 fordndringsarbetet och vilka konse-
kvenser det far for upphandling, ink&p och varuleveranser, samt innehélla en eko-
nomisk kalkyl. Sammantaget skall forstudien skapa ett underlag for den politiska
processen att fatta beslut om genomférande och implementering av samordnad va-
rudistribution.

Kommuner har anvént olika metoder i utredningar och forstudier, men i stora drag
utgors de av en sammanstillning av varugrupper, volymer, kostnader, enheters le-
veransadresser, samt i nagra fall forsok till simuleringar av transporter fore och efter
samlastning. Det &r intressant, inte minst for kommuner pa vig, att utreda fragan
vem eller vilka som utfort forstudier i de kommuner som infort samordnad varudis-
tribution.

Svaren i fraga 6 visade att 22 av 37 kommuner eller 59 procent, anlitade externa
konsulter, framforallt i forstudier gjorda pa 2000-talet och borjan av 2010-talet.
Négra tongivande konsulter kring 2010 som anlitades flitigt av kommuner som se-
nare gick vidare och inférde samdistribution var Jan Hultgren (JH Management)

190 | evin m.fl. (2016).
101 | evin (2019).
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med forstudier for Stockholms stad (2005)'%2, Eskilstuna kommun (2010)' och S6-
dertdrnskommunerna (2012)'**. En annat var konsultbolaget Logivia med forstudier
i Halmstad (2007)'%, Vixjo (2009)'%, Angelholm (2011)'*” och Orebro (2015)'%.

Egen personal _ 10
3
1
1

Akademin
Examensarbete

Gjordes ingen

o
(€]

10 15 20 25
Diagram 4 Vem utférde forstudien i respektive kommun. (Fraga 6: Svar fran 37 av 43 kommuner)

Dock att ta med i berdkningen ar att kommuner i klustersamverkan som Sodertérns
atta kommuner anvinde samma konsult (JH Management) for en gemensam utred-
ning, vilket hojer siffran for konsulter'”. Ett tiotal kommuner forlitade sig pa egen
personal, exempelvis Karlstads kommun som gav ett uppdrag till kommunlednings-
kontoret''?. Ystad-Osterlenklustrets tre kommuner utvecklade genom aktionsforsk-
ning''! Ystad-Osterlenmodellen medan Uppsala kommun tog hjilp av ett examens-

arbete fran Uppsala universitet''>.

Det finns dven ett stort antal kommuner i landet som utrett frdgan och som sedan
inte gatt vidare med en implementering av samordnad varudistribution. For Skovde,
Falkopings, Hjo, Tidaholms och Tibro kommuner 2015 utférde Sweco en forstudie

12 Hultgren (2005).

193 Hultgren (2010).

%4 Hultgren (2012).

1% Stensié, Svensson (2007).
1% Stensié, Svensson (2009).
17 Stensis (2011).

198 Stensié (2013).

19 Hultgren (2012).

"0 Andersson (2014).

1 Moen (2013).

"2 Hammarstrand (2011).
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pa med Skévde kommun som huvudman''®. Forstudien speglades av Falkdpings
kommuns treariga forsok med samordnad varudistribution mellan 2012-2015 (se
kapitel 3.2). Efter genomford forstudie och med utvecklingen i Falkoping i beak-
tande, ansdg kommunerna att forvéntade nyttor inte var sékerstdllda och ingen av

kommunerna gick vidare med en implementering''.

Upphanciing+inksr N ::
Kommunledringsstatskontor N

Service+Tekniska+Samhallsbyggnad 6
Ekonomi 3

Kultur&Fritid 1
0 5 10 15

Diagram 5 Forvaltning/avdelning med ansvar for uppdraget infor politiskt beslut. (Fraga 8: Svar fran 35
av 43 kommuner)

En kompletterande fraga till vem som utforde forstudien var vem som ansvarade for
uppdraget inom kommunen infor beslut under férstudien. Som framgér av Diagram
5 var upphandlings- och inkdpsavdelningar tillsammans med kommunlednings-
funktioner (stabsenheter), de enheter som i dvervdgande fall fick fortroendet att an-
svara for uppdraget (25 av 35 eller 71 procent av kommunerna som besvarat fragan).

I sex kommuner har tekniska forvaltningar haft ansvaret, som traditionellt huserat
materialforsdrjning och som ofta gatt upp i en serviceforvaltning. Tre kommuner
gav ansvaret till ekonomiavdelningen och i Tomelilla kommun fanns kompetensen
inom kultur och fritidsférvaltningen.

4.4 Ekonomisk kalkyl

Kommunernas svar pé fraga 6 visar att det varit Overvigande konsulter som utfort
forstudier. Likvél, vid en genomgang av forstudier fran 2000-talet och i borjan av
2010-talet, saknas det overlag en ekonomisk kalkyl som tar upp kostnader, bespa-
ringspotential och samhéllsekonomisk nytta som underlag for ett politiskt beslut.

13 Sweco (2015); Skévde kommun (2016).
11 | evin (2019).
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Vad som hénvisats till i konsultrapporter och utredningar dr mer schablonméssiga
kalkyler och siffror. En rapport fran Naturvardsverket (2006) som citerats flitigt, gor
bedomningen att logistikkostnaden uppgar till mellan 8—12 procent av varuvérdet
5 Miljéstyrningsradet (2008) tog dven upp problemstéllningen som grund for
myndighetens rddgivande roll att tillhandahalla upphandlingskriterier for offentlig
sektor:

Leverantdrernas kostnader, som kommunerna far betala i form av dolt
transportpaslag pa varupriset, ligger i storleksordningen 5-15 % av va-
ruvardet beroende pa varuslag.116

Aven om ovan myndigheters utredningar gor gillande att distributionen fran DC till
mottagande enheter motsvarar en kostnad runt 10 procent av varuvirdet, sa sjunker
inte varupriset med automatik. Den fraga som egentligen diskuterats dr huruvida
samordnad varudistribution bryter upp existerande distributionskedjor genom att
kommunerna skapar en ny och vad det innebér for varuleverantorers kostnadsbild,
samt for energieffektiviteten i transportsystemet (fragan diskuteras mer ingéende i
kapitel 5.3).

Att ta for givet att varupriset skulle sjunka med X antal procent utgdr kanske den
storsta missuppfattningen kring samordnad varudistribution. Varupriset bestdms
inom ramen for LOU och &r direkt avhingigt forfragningsunderlagets utformning
nér avtal konkurrensutsétts. Det dr upp till kommunen att dela upp varukorgar och
konkurrensutsitta oftare d4n vad som gjorts tidigare, speciellt vad géller livsmedel.
Det skall poédngteras att endast vid en ny upphandling kan priset sjunka, vilket tas
upp i kapitel 8.3.

Ett exempel utgdr Halmstads kommuns forstudie 2007 som utfordes av konsultbo-
laget Logivia med datainsamling och simuleringar av en transportlosning for sam-
ordnad varudistribution. Rapporten redovisade ingadende berdkningar for transporter
och miljébelastning, ddremot saknades en ekonomisk kalkyl dér analysen stannade
vid en till synes subjektiv bedomning av transportkostnader, men inget om kopp-
lingen till varans prisséttning:

En forsiktig beddmning &r att en centralisering av transportpriserna
borde ge 5-15 % lagre transportkostnader.'"”

115 Svahn (20086).
18 Hultgren (2008:4)
7 Stensié, Svensson (2007:34).
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Myndigheternas berédkningar for besparingspotential i procentsatser satte agendan
for konsulter i sina utredningar och genomsyrar analyser och nyckeltal i de forstu-
dier som togs fram kring 2010. Som exempel hénvisar Kristianstads kommuns for-
studie till ovan tvad myndigheter pé ett schabloniserat sitt.

Leverantorernas kostnader, som kommuner far betala i form av dolt
transportpaslag pa varupriset, ligger i storleksordningen 6-15 % av va-
ruvardet beroende pa varuslag. Andra studier visar att transportkost-
nadernas andel av varans pris uppgar till mellan 8-12 %. Med andra
ord sd maste varupriserna minska i den storleksordningen for att kom-
pensera de kostnadsdkningar som kommer fran den samordnade va-
rudistributionen.’®

Kristianstads kommun redovisar en lika schabloniserad ekonomisk kalkyl som
Halmstads kommun, medan en atgérdsplan for genomforande av den ekonomiska
kalkylen saknas helt. Dock poéngteras vad som utgdr den affarskritiska forutsétt-
ningen, att kommunen maste kompenseras genom légre varupriser for att betala for
kostnadsokningar genom att man tar over last-mile transporten.

Kommuner har per automatik rdknat in lagre varupriser fran leverantorer nér last
mile transporter utgar for deras del. Att poéngtera, distributionen utgér en faktisk
kostnad for leverantorer. For samordningskommuner borde det darfor finnas rabat-
ter att hdmta. Dock, for att varupriser skall foréndras kravs vid varje tillfélle en kon-
kurrensutséttning och en ny upphandling.

Manga kommuner med samordnad varudistribution har haft svart att f4 genomslag
for en prissdnkning, framforallt frin grossister bade i segmenten for livsmedel och
for kontors- och forbrukningsmaterial. Av kommunen krdvs mer &n bara en ny af-
farsmodell med samordnad varudistribution, man méste arbeta aktivt med fragan for
att 6ka konkurrensen vid livsmedelsupphandlingar, se kapitel 8.3.

Det krévs en investering fran kommunens sida i utdkade personalresurser for att
segmentera (dela upp) varukorgar i produktkategorier som speglar lokala producen-
ter i ndromradet, sdsongsanpassa inkop av exempelvis gronsaker och att paverka
avropsfrekvensen. Exempelvis att mojliggora for en liten leverantdr att leverera till
ett fatal kok istéllet for till alla, vilket 6kar konkurrensen och ger en storre méngfald
av leverantdr i upphandlingar.

118 Sanseovic (2011).
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4.5 Kostnads-nyttoanalys

Kostnader, besparingspotential och samhallsnyttor

En kostnads-nyttoanalys (engelsk term “cost-benefit analysis”) anvénds i olika be-
slutssammanhang inom offentlig férvaltning, som kriaver samhéllsekonomiska av-
viigningar i frigor som inte enbart kan riknas hem foretagsekonomiskt'"®. En kost-
nads-nyttoanalys utgér fran ett teoretiskt ramverk som ska bedéma for- och nackde-
lar av politiska forslag och utgdra beslutsunderlag om ett projekt eller en atgérd ska
implementeras eller avbrytas.

Det innebér i praktiken att forvintad samhéllsekonomisk nytta av samordnad varu-
distribution stélls mot de foretagsekonomiska kostnader som en implementering
medfor, samt kostnader for driftsfasen. S& manga aspekter som mdjligt tas med i
berdkningar, déir dven framtida kostnader och nyttor vigs in.

Kostnader for organisationsforandringar och digitaliserade processer, samt budget-
underlag for den dagliga driften med personalkostnader och 6vriga omkostnader for
DC, fordon, chaufforer och logistik, far vigas mot samhéllsnyttor, néringspolitiska
maélséttningar och kapacitetshdjande atgarder i verksamheter.

Kostnads-nyttoanalys fér samordnad varudistribution

En kostnads-nyttoanalys introducerades forsta géngen i en forstudie infor beslut att
infora samordnad varudistribution i Visterés stad 2014'%°. Visteras stad hade aret
innan gjort en utredning som bordlagts av kommunfullméktige for att det saknades
en tillforlitlig ekonomisk kalkyl, vilket kan ses som anmérkningsvért eftersom rap-
porten utarbetades av revisionsbolaget PWC '

Upphandlingsavdelningen ville ta ett nytt grepp och {or forsta gdngen kvantifierades
sambhéllsnyttor i en ekonomisk kalkyl (kostnads-nyttoanalys) for inférande av sam-
ordnad varudistribution. Parallellt pagick ett utredningsarbete i Boras stad med
samma prototyp for en kostnads-nyttoanalys'??. Kostnads-nyttoanalysen vidareut-
vecklades frén Visterds kalkyl och ingick i1 forstudien som underlag for beslut

huruvida man skulle ga vidare med projektet'®.

Boras stads utredningsarbete paborjades med en motion i kommunstyrelsen 2011
och gick i mal &tta ar senare nir samdistributionen startades upp i maj 2019, med en
affirsmodell baserad pa Ystad-Osterlenmodellen (se kapitel 1.5). Borés stad var den

19 |sac (2013).

120 Moen (2014c).
121 pwC (2013).

122 \oen (2014b).
123 Eriksson (2015).
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tionde av Sveriges 18 hundratusen-plus kommuner (invénare 2018) att inféra sam-
ordnad varudistribution, medan Vésteras stad har haft avslag i fragan efter tre storre

utredningar'**.

Tidsaspekten i form av ledtid frdn motion till uppstart har generellt varit ovanligt
lang i manga av de stérre kommunerna. Som patalats i kapitel 3.2 har ingen av stor-
stadskommunerna Stockholm, Géteborg och Malmo infort samordnad varudistri-
bution trots flertal utredningar, d&ven om Stockholms stad gjorde ett forsok 2004—
2008, men som lades ned under implementeringsfasen av politiska skal'*.

Trelleborgs kommun deltog i Lénsstyrelsen Skanes kompetensutvecklingsprojekt
2017 och utgick i forstudien fran en kostnads-nyttoanalys som inom ramen for pro-
jektet utvecklats vidare frin Visteras stad och Boras stad'*®. Trelleborgs kommun-
fullmiktige beslutade 2017-11-27 att inféra samordnad varudistribution tillsam-
mans med e-handel, men med krav pé externfinansiering for vissa delar av imple-

menteringsfasen'?’.

Under véren 2018 sokte Trelleborgs kommun finansiering fran Naturvardsverket for
det nationella stodet Klimatklivet. Ansokan utgick fran kostnads-nyttoanalysen for
att svara upp mot Naturvardverkets krav pd att varje investerad krona ska ge storsta
mdjliga klimatnytta. Ansdkan visade pé en betydande besparingspotential och kom-
munen beviljades investeringsstod 2018-09-20. Samordnad varudistribution var en
av de implementeringarna med hogst klimatnytta per investerad krona, vid en jim-

forelse med andra beviljade projekt'®.

Att soka extern finansiering for implementeringsfasen ér fullt mgjligt for kommu-
ner. Det finns flera finansieringskéllor som kommuner nyttjat over aren, dock i de
flesta fall krdvs motfinansiering i form av egen tid frén kommunen. Finansiering
fran myndigheter r i ménga fall kopplat till EU finansiering.

Exempelvis beviljades Ystad-Osterlenkommunerna stéd frain LEADER, EU:s
landsbygdsutvecklingsprogram. LEADER star for EU:s samverkande atgirder for
att stirka landsbygdens ekonomi och forvaltades av Jordbruksverkets och Lanssty-
relsernas landsbygdsutvecklingsprogram. Stddet tackte kostnader for en projektle-
dare under implementeringsfasen &ren 2012—-2013, med uppgift att driva och syn-

kronisera inférandeprocessen i Ystads, Simrishamns och Tomelilla kommuner'?.

24 Moen (2014c).

125 Moen m.fl. (2008b).

126 Slverberg (2017)

27 Trelleborgs kommun (2017).
128 Naturvardsverket (2018).

2% Moen (2013).
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Kompetensutveckling basen

Den metod for kompetensutveckling (eller kapacitetsutveckling for att anvénda
Energimyndighetens terminologi) i kombination med att ta fram beslutsunderlag in-
klusive kostnads-nyttoanalys som utvecklades for Lansstyrelsen Skanes tva projekt
2017 och 2018 (se kapitel 2.3), har vidareutvecklats av Nationellt centrum fér KOS-
AVA inom ramen for Energimyndighetens anslagspost “Lokal och regional kapa-
citetsutveckling for klimat- och energiomstdllning”.

Energimyndigheten har i uppdrag att stddja lokala och regionala of-
fentliga aktorer att bidra till energiomstélining och minskad klimatpa-
verkan. Fokus ar att utveckla aktdrernas kapacitet att arbeta systema-
tiskt och strategiskt med att integrera energi- och klimatfragor i olika
omraden.°

Malet med kompetensutveckling dr att deltagare f4r en gemensam forstéelse for
samordnad varudistribution som affiarsmodell och vad det innebér i praktiken i form
av organisationsfordndringar, nya arbetssétt och andra utmaningar. Kompetensut-
veckling med workshops ér ett nytt angreppssétt och metodiken har uppfattats som
nydanande och en effektivare atgird jaimfort med traditionella former av investe-
ringsstod fran stat och myndigheter™' (se kapitel 9.4).

Kompetensutvecklingen tar upp olika teman, sdsom vilka krav logistiken kring sam-
ordnad varudistribution stiller pa inkdpsprocessen, hur det kopplar an till e-handel
och potentialen for effektiviseringar, uppfoljning och kostnadskontroll. Utbild-
ningen viver samman de olika kompetensomradena och belyser vilka kopplingar
det finns igenom hela upphandlings- och inkdpsprocessen (ax till limpa) till att le-
veranser fysiskt sker till kommunens alla bestéllare

Varje kommun deltar med flera personer, varav en samordnare. Deltagarna bor vara
fran skilda funktioner, i férsta hand upphandling, ekonomi och kost, men dven miljo,
service, skola, vard och omsorg, kommunledning och inte minst politiker. Delta-
gande kommuner far skriva pé en avsiktsforklaring att anmélda personer genomfor
hela utbildningen och bidrar med det som forvéntas.

Utbildningsinsatsen bestar av tre heldagars workshops som sprids 6ver tva till tre
ménader med hemuppgifter under mellantiden. Den forsta workshopen fokuserar pa
logistiken kring samordnad varudistribution och transportupphandling. Den andra

130 Energimyndigheten (2020).
131 Kagesson (2019).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

pa upphandlings- och inkdpsprocesser med e-handel och lokalproducerade livsme-
del. Den tredje pa kostnads-nyttoanalys och att sammanstélla en rapport.

I samband med utbildningen tillhandahaller kommunerna kommunspecifik inform-
ation fran interna ekonomi- och e-handelssystem samt inkopsstatistik frén varule-
verantOrer. Insamlat material utgdr underlag for en kostnads-nyttoanalys som till-
sammans med kommuners val i frigor som avhandlas i gruppdiskussioner, samman-
stélls till en rapport efter en rapportmall som utvecklats av Nationellt centrum for
KOSAVA.

Figur 12 Workshop med kompetensutveckling i Lulea kommun. (Foto: Energikontor Sydost)

Totalt har sex utbildningsinsatser genomforts med 40 kommuner. I Skéne i tva pro-
jekt innan Nationellt centrum for KOSAVA bildades (se kapitel 2.3). I det forsta
projektet finansierat av Energimyndigheten deltog Bjuvs, Eslovs, Lunds, Malmo,
Osby, Sjobo, Skurups, Trelleborgs och Ostra Géinge kommuner. I ett andra projekt
med Tillvaxtverket som huvudfinansiir deltog Bjuvs, Klippans, Horby, Ho6rs och
Astorps kommuner.

Samma tillvigagangssitt med tre workshops och en rapportmall for en forstudie
vidareutvecklades nir Nationellt centrum for KOSAVA startades upp i juni 2018.
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Det forsta projekt var tillsammans med Region Gévleborg under 2018-2019 med
Bollnis, Hofors, Hudiksvalls, Ljusdals, Nordanstigs Ockelbo, Ovanékers, Soder-

hamns kommuner'*?.

Under varen 2019 genomfordes 3 heldagars workshops for klustren Sundsvalls,
Timra och Ange kommuner '*, respektive Hudiksvalls, Ljusdals och Nordanstigs
kommuner'**. Under hosten 2019 genomfdrdes en omfattande utbildningsinsats for
Luled kommun som hade ett uppdrag fran kommunfullméktige att ta fram ett be-

slutsunderlag'*.

Under 2020 har kompetensutveckling genomforts under véren tillsammans med
Fyrbodals kommunfoérbund for Bengtsfors, Dals-Eds, Féargelanda, Melleruds och
Amals kommuner'*’. Under hosten genomfdrdes samma utbildningsinsats for
Viarmlands kommuner i samarbete med Lansstyrelsen Varmland. Till f6ljd av pa-
gaende pandemin genomfordes workshops-serien bade fysiskt och live via lank, for
de kommuner som hade reseférbud utanfér kommungréns.

En kostnads-nyttokalkyl

Centralt i kompetensutvecklingen ligger en kostnads-nyttoanalys som utgér fran
kommunens egen statistik och sammanstélls till en kostnads-nyttokalkyl. Nationellt
centrum for KOSAVA har utvecklat en metodik som en kommun kan anvénda sig
av for att i monetdra termer kvantifiera kostnader, besparingspotential och samhalls-
nyttor som enskilda poster. Generellt gér det att rékna pé kostnader, medan bespa-
ringspotential och samhéllsnyttor behdver dverséttas i pengar.

For ett strukturerat och konsekvent arbetssétt uppréttas ett ramverk med regler for
hur varje post skall hanteras i kostnads-nyttokalkylen. Utifrén ramverket med kost-
nader, besparingspotential, nyttor och en tidsaxel, fyller kommun pa med data 6ver
kostnader for varuinkdp och 16ner samt nyttor for miljo, arbetsmiljo och effektivi-
seringar i inkdpsprocessen som omvandlas till kronor. Nér alla poster dr kvantifie-
rade fors de in i en matris (ett Excel-ark) och viags mot varandra, som visas i Dia-
gram 6.

Kommunen viljer vad som ska tas med i analysen och bestdmmer sjélv hur projektet
ska avgrédnsas. Det innebér att det &r kommunens egen personal i samrad med poli-

32 Moen, Mardh, Persson (2019).
133 Persson (2020b).
134 Persson (2020c).
135 Persson (2020a).
136 Persson (2020d).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

tiker som utifrén en férdig rapportmall gor val for alla poster i kostnads-nyttokalky-
len. I sluténdan blir det lika med kommunens val av afférsmodell for samordnad

varudistribution.

Externa kostnader
Distributionscentral
Fordon
Logistiksystem
Logistik internt

Interna kostnader
Projektledare
Logistiksamordnare
Upphandling (extra resurs)
E-handel (extra resurs)
Extern finansiering

Arskostnad varuinkop

Priser blir lagre
Livsmedel
Ovriga varor

Foretagsekonomiskt utfall

Ramavtalstrohet
Digital fakturahantering

Samhallsnyttor
Kapacitetshojande atgarder
Minskad miljobelastning

Avtalsrotation
Ny upphandling, nya priser
Andel lokala producenter

(ar1)

Diagram 6 Ekonomisk kalkyl (mall) utvecklad av Nationellt centrum fér KOSAVA for en kostnads-nyttoa-
nalys infor politiskt beslut av samordnad varudistribution.

Malsittning 4r att realisera samhéllsnyttor och kapacitetshdjande atgérder som fti-
gOr resurser, som gagnar kommunens ekonomi genom effektiviseringar och digita-
lisering 1 varuforsorjningskedjan. Nationellt centrum ger processtdd och kvalitets-
sékrar att kommunerna gar i méal med en rapport som beslutsunderlag. Rapporten
kan likstéllas med tidigare konsultrapporter, men med skillnaden att kommunen

sjélv gor val till grund for affairsmodellens utformning.

Inom samordningskommuner pagar ett kontinuerligt utvecklingsarbete dér kun-
skapsuppbyggnad och goda exempel ger véagledning till kommuner som planerar att
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infora samordnad varudistribution. Nationellt centrum for KOSAVA fungerar som
en brygga for kunskapsoverforing mellan kommuner som redan infort och de kom-
muner som planerar eller implementerar samordnad varudistribution. Innehallet i
workshops utvecklas i samma takt som affarsmodellen utvecklas av samordnings-
kommunerna.

Konkret baseras kostnads-nyttokalkylen pa de poster som ér listade i vénstra delen
av Diagram 6, poster som kan grupperas i teman och diskuteras var for sig. Externa
kostnader med DC, fordon och logistik tillsammans med interna kostnader for per-
sonal, belastar kalkylen negativt. Kostnader far vigas mot besparingspotential med
lagre varupriser, 0kad effektivitet i inkopsprocessen och kapacitethdjande dtgérder,
samt samhéllsnyttor med minskad miljobelastning och 6kad andel lokala producen-
ter som anbudsgivare.

Externa kostnader

Med erfarenhet av de 20 transportupphandlingar som genomforts kan négra nyck-
eltal nimnas for direkta (externa) kostnader for DC, fordon och logistik om det upp-
handlas. En parameter ar ett direkt samband mellan invanarantal och antal fordon
som anviands vid samlastning. Sambandet har en storskalig effekt dér ju storre kom-
mun eller kommuner i klustersamarbete, desto férre fordon behdvs. Det beror pa att
avstdnd mellan leveransadresser ar kortare i storre titortsomraden vilket okar effek-
tiviteten i transportplaneringen.

Ett nyckeltal som validerats genom sammanstéllningar &r antal invénare jamfort
med antal fordon som ingéar i kommunens eller kommunklustrets samlastning. For
hundra-tusen plus kommuner och kommunkluster med 100 000 till 300 000 inva-
nare, ar cirka 30 000 invanare per fordon ett nyckeltal.

Att notera, resursbehovet av fordon kan dka dver tiden ju fler leverantdrer som in-
ordnas i samlastningen. For att uppna volymmaéssiga skalfordelar ar nyckeltalet ba-
serat pa de samordningskommuner som infort leveranser av bade livsmedel och 6v-
riga varugrupper.

I monetira termer utgdr kostnaden for upphandling av fordon, DC, terminalfunkt-
ioner och logistik mellan 2—2,5 miljoner kronor per fordon och ar. For att fortydliga,
det &r totalkostnaden for posterna DC, fordon och logistik utslaget per fordon. De
flesta kommuner har valt att upphandla posterna i en gemensam transportupphand-
ling enligt Borldngemodellen (se kapitel 6.3 och Diagram 9). Vad som tillhor re-
spektive post har varit upp till anbudsgivare att avgora.

Sa for enkelhetens skull relateras kostnaden till fordon som i sin tur relateras till
antal invanare, dar kommunal service (mottagande enheter) antas vara en konstant
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mot antal invanare. Nyckeltalen med underlag fran samordningskommuner anvéinds
i forstudien och som ingangsvirden i kostnads-nyttokalkylen.

Interna kostnader

Samordnad varudistribution innebér stor potential att 6ka effektiviteten i den egna
varuforsorjningskedjan, forutsatt att kommunen tillsétter nodvéndiga resurser med
designerad personal bade for inforandet och i driftsfasen. Fordndringsprocessen och
dérefter driftsfasen ska (kan) inte utforas inom ramen for ordinarie arbetsuppgifter

Att en implementering inte sker inom ordinarie arbetsuppgifter gér inte nog att po-
angtera. I de utbildningar som genomforts av Nationellt centrum for KOSAVA
kommer alltid frdgan upp, framforallt frin mindre kommuner. Férdndringsproces-
sen innebér nya arbetsuppgifter med allokering av resurser i paritet med en forutbe-
stimd malbild, dvs det sker inte inom ramen for ordinarie arbetsuppgifter.

Med detta sagt krévs en investering frdn kommunens sida i personal och att investe-
ringen skrivs av over tid. Ett inférandeprojekt tar cirka tva ér att genomfora. I kost-
nads-nyttokalkylen berdknas 16nekostnader for en projektledare och investerings-
kostnader for organisationen.

Samhaéllsnyttan av samordnad varudistribution har anvants som skél for ansdkningar
av extern finansiering for investeringsstod och beviljats av finansieringskéllor som
Energimyndigheten, Tillvixtverket, Naturvardsverket och Jordbruksverket. For att
fortydliga, det finns en post designerad for investeringsstdd i kostnads-nyttokalky-
len som intékt under kostnader ddr kommunen far tickning for en del av investe-
ringskostnaderna.

Det behovs dven en 6kad bemanning i den dagliga verksamheten med 6kade 16ne-
kostnader for extra personal som redovisas i kostnads-nyttokalkylen i Diagram 6.
Manga kommuner har permanentat projektledarrollen under implementeringsfasen
till en logistiksamordnare med ansvar for ekonomisk uppfoljning, drift av DC och
distributionen, samt support for bestéllare.

En intern kundsupportfunktion ar en viktig del i s& vél hantering av gods pa DC for
att overvaka korrutter och leveransprecision, samt atgérder vid avvikelser och vid
reklamationsarbete (se kapitel 7.5 kundsupport for en mer ingdende diskussion).

Det finns en direkt koppling mellan personalens bestéllningsrutiner och kommunens
oversyn av terminalhantering p4 DC med optimering av resurser (terminalpersonal,
fordon). Digitalisering av arbetsrutiner blir till kapacitetshdjande dtgérder och som
fran kommunens sida i princip kan skoétas av en och samma person nér samordning
infors.
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Ett centralt val kommunen har att gora, illustrerad med en streckad linje i kostnads-
nyttokalkylen, &r huruvida kommunen hanterat logistiken internt eller 6verfor an-
svaret pa upphandlad transportor (se kapitel 6.3, Diagram 9). De flesta kommuner,
35 av 43 kommuner, har avtalat bort ansvar for transportplanering och uppf6ljning.
For de 8 kommuner med logistiken internt tillkommer kostnader under inférandefa-
sen for programvaror, logistikutbildning och systemintegration.

En annan funktion som behdver forstirkas dr upphandlingssidan. Genom att dela
upp varukorgar mojliggér kommunen for lokala producenter att Iimna anbud pé det
de kan leverera. For att systematisera arbetet har Nationellt centrum for KOSAVA
utvecklat ett ramverk for att bearbeta lokala och regionala foretag som anbudsgivare
och som aterges i kapitel 8.3.

Att bearbeta lokala och regionala foretag sker genom ett stegvist arbete med att (1)
identifiera, (2) kontakta och diskutera, (3) dmsesidigt stodja och utbilda, samt (4)
sdkerstilla genom tydliga villkor i avtal. Strukturerade atgédrder med for uppgiften
designerad personal, dr direkt nodvéindigt om kommunen skall lyckas attrahera lo-
kala producenter som anbudsgivare, dvs det krdvs mer dn bara samordnad varudis-
tribution.

Utokade resurser pa upphandlingssidan innebar 16nekostnader i kostnads-nyttokal-
kylen. Ytterligare personella resurser krdvs genom avtalsrotation (upphandlingspe-
rioder) pa ett eller tva ar, vilket rekommenderas med anledning av att det endast &r
vid konkurrensutséttning som varupriser kan sjunka.

Varupriser sjunker

Inneboende i affirsmodellen for samordnad varudistribution r att prisnivéer sjun-
ker som kompensation for att kommunen tar 6ver last mile-transporten fran DC ut
till mottagande enheter. Bakgrunden diskuteras i kapitel 4.4 och myndigheters ut-
redningar, samt i kapitel 5.3 hur samordnad varudistribution paverkar distributions-
kedjor och energieffektiviteten i transportsystemet som helhet.

Med erfarenhet fran samordningskommuner sker en nettobesparing av kommunens
samlade varuinkdp med i genomsnitt upp till 10 procent for livsmedel och for 6vriga
varor upp till 15 procent (nettobesparingar uppnés dver tid). Det finns en hake, priser
sjunker inte med automatik utan i ett Oppet upphandlingsfoérfarande blir varje arti-
kel/varukorg konkurrensutsatt enligt LOU (se kapitel 8.3).

Det finns dock 16sningar ddr kommuner bdrjat tillimpa alternativa upphandlings-
metoder for att synliggora distributionskostnaden. Vixjo kommun har utvecklat en
stafflad upphandlingsmodell. Anbudsgivare for bade livsmedel och 6vriga varu-
grupper ges mojlighet att 1dimna en rabatt pa upp till 9 procent som kompensation
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for kommunens kostnad for DC, fordon och logistik (se kapitel 8.7). En annan mo-
dell tillimpas av Borés stad som skriver in i avtal att i efterhand fakturera tillbaka
10 procent av inkopsvirdet for livsmedel och 15 procent for vriga varor (se kapitel
9.3).

Att upphandla inom ramen for LOU blir aldrig kostnadsmaéssigt forutségbart och
utgdr en okdnd parameter (risk) som kommuner maste hantera i en ekonomisk kal-
kyl. Det innebdr att vid samordnad varudistribution méaste de transporter som kom-
munen tar over betalas genom att logistik- och transportkostnader for last mile-
transporter exkluderas frén varans pris (implicit att varupriser sjunker). Den mone-
tira delen i en kostnads-nyttokalkyl hanteras genom att kommunen anger arskost-
naden for varuinkdp, som sedan stdms av mot foretagsekonomiskt utfall.

Det skall framhaéllas att det finns kommuner i Sverige som skjutit till medel for att
finansiera samordningen da man anser att effekterna och nyttorna é&r strategiskt vik-
tiga for samhéllsutvecklingen, som minskad miljobelastning och en néringspolitisk
fraga att 0ka andelen lokala producenter. Exempelvis Vixjé kommun (start 2010)
med slogan “Europas gronaste stad” resonerade i de termerna 2010. Likasd har
Katrineholms kommun bedrivit ett miljoprojekt fran starten 2003 helt i egen regi
med egen DC, fordon, personal och logistikfunktion.

Digitala inkdpsprocesser

Kommuner har kommit till insikt om att det finns ett direkt samband mellan sam-
ordnad varudistribution och e-handel som Okar effektiviteten i hela varuforsorj-
ningskedjan. Detta sker i praktiken genom transparens vid upphandling, béttre pla-

nering, digitaliserade arbetsrutiner och kontroll av att uppfoljning verkligen sker'*’.

En kommuns varuforsorjningskedja (engelsk term “’supply chain’) skall ses i ett vi-
dare perspektiv #n bara en inkdpsprocess'*®. Vid affarsmodellen fri leverans avser
varuforsorjningskedjan endast upphandling, bestéllning och fakturering av varor,
medan transporten ligger som ett dolt paslag (icke transparent) i varans pris.

Samordningskommuner gér mot en alltmer 6kad integration och utveckling av e-
handel och SFTI-standarden, men ocksa integration mot digital planering med rutt-
optimering, uppfoljning av transporter med fordonsévervakning och skanning av
transportdokument. Malséttning &r "best practice”, en digitalisering i alla led av va-
ruforsorjningsked;jan.

Vid en 6kad integration och utveckling mot e-handel kan fragan stéllas om en dkad
digitaliserad inkdpsprocess skall rdknas in som besparingspotential i en kostnads-

187 Mattsson (2014).
138 Mattsson (2012).
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nyttokalkyl for inférande av samordnad varudistribution. Det kan gdras antingen i
parallella projekt eller att samordningen innebér att kommunen skapar regelverk och
e-handelsrutiner som Okar ramavtalssortimentstroheten. Detta &r ett beslut som
kommunen tar och kommuner har resonerat olika.

Trelleborgs kommun som infort samordnad varudistribution och e-handel i paral-
lella projekt under 2018-2020 fér tjina som exempel nér digitala processer och ka-
pacitethojande atgirder utgor en del i en kostnads-nyttokalkyl.

Trelleborgs kommun beslutade att rikna med bade 6kad ramavtalssortimentstrohet
och kostnadsberékning av tidsbesparingar vid 6vergéng frén manuell till digital fak-
turahantering. Texten &r hdmtad fran Trelleborgs forstudie och kostnads-nyttokalkyl
till grund for politiskt beslut i Kommunfullmiktige 2017-11-27"%.

Okad ramavtals(sortiments)trohet for livsmedel innebéar att genom e-
handelssupport och 6kad kontroll av inkdpsprocessen, ger nettobespa-
ringar frén tva procent, en summa som okar dver tiden till 5 procent.

Okad ramavtals(sortiments)trohet fér évriga varor (kemteknik, papper,
kontors- och sjukvardsmaterial) beddéms ha en hégre besparingspot-
ential, som med e-handelssupport och 6kad kontroll ger besparingar
frdn 6 procent, som Okar 6ver tiden till 12 procent.

Genom e-handel sker dven en besparing genom minskad manuell fak-
turahantering, dar Trelleborgs kommun for aktuella avtalsomraden
hanterar 15 740 fakturor per ar till en berdknad kostnad av 300 SEK per
faktura (tidsatgang for instansning, attester och utskrifter). Det ger en
total besparing pa 4 722 000 SEK per ar, nar tid 6versatts till frigjorda
resurser genom att berérd personal kan anvianda tiden till annat. Aven
denna post kan inte inga som en del i en kommunal resultatrakning,
men utgdr ett faktiskt resurstillskott i verksamheter.'*

Att oka andel varor inkdpta pé ramavtal (ramavalssortiment) far direkt effekt for
kostnadssidan, d& det upphandlade sortimentet per definition ér billigare dn jamfor-
bara produkter. Hir skall framhallas att generellt sett har maltidsverksamheten haft
bittre kontroll ver sina inkdp. Livsmedel innebér stora varuinkdp och kostchef och
koksansvariga lever med en strikt budgetuppf6ljning, sdsom métetal som kostnad

3% Trelleborgs kommun (2017).
140 Sjlverberg (2017:26).
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per portion. For 6vriga varugrupper sdsom kontors-, forbruknings-, sjukvérds-
material, kem-tekniska produkter med flera, bedoms darfor ha en hogre besparings-
potential av tre anledningar.

e  Varugrupper som bestiélls mer séllan (ej rutinerade bestéllare).
e Varugrupper med manga bestéllare (hogre risk for misstag).
o Bestillningar utanfor ramavtalssortimentet (beror ofta pa okunskap).

For kommuner som redan infort e-handel kan besparingspotentialen redan vara in-
tecknad. Men det finns kommuner som infort e-handel med fa avtal i systemet och
med inkdp utanfor ramavtal. Dessa kommuner kan tillgodorékna sig kostnads-
minskningar som en post i kostnads-nyttokalkylen eftersom samordningen sétter
hela inkdpsprocessen under lupp och effektiviserar arbetsrutiner.

Hur stor besparingen blir i praktiken beror pa hur stor potentialen &r. Trelleborgs
kommun ridknade med 6 respektive 15 procent i besparingspotential. For faktura-
hanteringen finns ingen norm for vad en manuell faktura kostar med manuell han-
tering med berikningar fran 70 till 750 kronor'*', déir Trelleborgs kommun bedémde
kostnaden till 300 kronor per faktura.

Det dr viktigt att en ny afférsmodell &r robust och héllbar ver tiden for att séker-
stélla kontinuitet i affarsprocesser nér nyckelpersoner slutar, byter jobb eller byts ut
inom politiken. Affarsmodellens vara eller icke-vara skall inte bero pa eldsjdlen som
genomforde implementeringen och fortsatte som logistiksamordnare, forvaltnings-
chefen som banade vég och tog risken i en fordandringsprocess eller politikern som
pekade med hela handen.

Digitala affarsprocesser for bestillningar, logistik och uppf6ljning utgor en forut-
sittning for kontinuitet i verksamheten nér administrativa rutiner och logistikkun-
skap skall flyttas dver till ny personal. Det géller inte bara en digital inkopsprocess
med e-handel, utan géller hela transportapparaten med digital transportplanering
med ruttoptimering, uppfoljning med fordonsdvervakning och skanning av frakt-
sedlar och dokument med handdatorer som tas upp i kapitel 6.4.

Kapacitetshéjande atgarder

En svarbedémd nytta utgor det resurstillskott i tid till verksamheten som en samord-
ning av varuleveranser innebér och hur detta resurstillskott anvénds. Studier frén
Nationellt centrum for KOSAVA har visat att mottagande enheter upplever frekvent
forekommande avbrott som ett stressmoment som gar ut dver ordinarie sysslor.

141 Hausel Heldahl, Varja (2019).
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Samordnad varudistribution innebér ett resurstillskott i tid 1 alla verksamheter, dvs
lika med kapacitetshdjande atgérder, men framst i skolkdk och inom éldreomsorgen
med 0kad kvalitet for de méltider som produceras. Trelleborgs kommun hade dven
med denna post i sin kostnads-nyttokalkyl.

Genom samordningen och att inleveranser minskar fran fem till en ger
det ett resurstillskott i tid som beraknas till 2 200 timmar arligen, tid
som oOkar kvaliteten i koken, men att poangtera att resurstillskottet ar
utspritt pa 55 enheter och svart att definiera i foretagsekonomiska ter-
mer, men gors i alla fall till 300 SEK per timme, vilket ger en besparing
pa 315 000 SEK (45 kok x 4 stopp x 7 minuter x 50 timmar = 63 000 /
60 = 1 050 timmar)

Nar andelen lokala leverantorer 6kar med 4 stycken vilket ar en mal-
sattning vid infoérandet av samordnad varudistribution, fordubblas dven
besparingen i tid i koken jamfort med en affarsmodell med fri leverans.
Vid inférandet skulle denna besparing uppga till 630 000 SEK. Vid en
ny konkurrensutséttning efter tvd ar forvantas antalet lokala livsme-
delsleverantorer vara 8 stycken och efter ytterligare tva ar 12 stycken
vilket ger resurstillskott ar 3—4 pa 1 155 000 SEK och ar 5 och framat pa
1540 000 SEK.

Besparingar i tid maste tas med i en kostnads-nytta kalkyl, eftersom en
naringspolitisk malsattning ar att oka konkurrensen vilket (implicit)
skulle innebara att antalet transportfordon 6kar med antalet leveran-
torer och darmed oOkat spring i koken for att ta emot varor. Att obser-
vera, tiden 7 minuter star for den administrativa tid det tar att ta emot
varor frdn chaufféren (avbrottet fran ordinarie arbetsuppgifter), tiden
att packa upp och stuva in ar densamma. Daremot gér inte besparingen
i tid att redovisa som en post i en féretagsekonomisk resultatrakning,
men utgor andock ett resurstillskott i koken som maste réknas in som
en kvalitetshéjande &tgard.™?

Férre och schemalagda leveranser utgdr kapacitetshdjande atgérder som frigor tid i
koken, tid som kan &terinvesteras i verksamheterna. Trelleborgs kommun hade
44 024 invanare 2018 och invénarantal &r direkt kopplat till antal kommunala en-
heter som ingér i samordningen, dvs antal timmar (frigjord tid) som Oversitts i
pengar ér avhingigt invénarantalet i kommunen eller kommunklustret.

42 Silverberg (2017:25).
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Hur tid i form av 6kade resurser anvénds ar ddremot ett val kommunen gor. Tiden
kan ges till enheter for att minska stress och pé sa sitt forbéttra arbetsmiljon, en
form av social héllbarhet. Men tidsvinster kan dven anvéndas till att forédndra inkop
och arbetsrutiner, sasom att minska andelen halvfabrikat och anvinda mer ravaror.

Aven for mottagande enheter av 6vriga varugrupper sker tidsvinster nir bestill-
ningsrutiner med forutbestdmda bestéllnings- och leveransdagar infors. Antalet le-
veranser krymper dessutom vésentligt om man begriansar avropsfrekvensen till
varannan vecka och déri inkludera restorder och andra eventuella smaorder (se ka-
pitel 8.5). Med farre och mer planerade leveranstillfillen krdvs mindre resurser for
avvikelsehantering och supportiarenden, ytterligare kapacitetshojande atgiarder som
sparar tid.

Minskad miljépaverkan

Utsldppsreduktioner genom samordnad varudistribution kan uppnas i huvudsak pa
tva sétt. Antingen genom att minska antalet transporter genom farre fordon pa
végarna, 0kad fyllnadsgrad och effektivare transportplanering, eller genom att den
existerande fordonsflottan reducerar utslédppen av CO; genom att anvinda andra
drivmedel 4n fossila briinslen (HVO, RME, biogas). Aven utslidppen av NOy och
smépartiklar minskar.

For berdkning av minskad miljobelastning genom légre koldioxidutslapp, minskat
buller och okad trafiksdkerhet anvdnds Trafikverkets omrikningsmodeller for
emissioner'**. Modellerna dr framtagna genom myndighetssamarbetet ASEK (Ar-
betsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportsek-
torn) som leds av Trafikverket.

Samordnad varudistribution innebér direkta miljovinster genom minskat buller och
antal fordonskilometer samt mangden CO,, NOx och Py men ocksa i 6kad trafiksa-
kerhet med férre tunga fordon pa végar och vid skolor, vilket normalt utgér miljomal
och trafikpolicy inom kommunal forvaltning.

Pa rekommendation av ASEK-gruppen omvérderade Trafikverket i september 2019
berdkningsgrund for samhéllskostnaden for utsldpp av koldioxidekvivalenter med
néra 700 procent, frén 1,14 kr/kg (baserad pa koldioxidskatten) till 7,00 kr/kg, med
start 2020-04-01. Samtidigt vidgades innehéllet till att ocksa ta med berdkningar for
okad trafiksékerhet och minskade emissioner fran luftburet buller.

43 Trafikverket (2018a).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

BROR TILLSAMMAN
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Figur 13 GDL'’s distributionsfordon som anvands i Karlshamns kommun (Foto: Karlshamns kommun)

Konkret ska varje kilo koldioxid som inte sldpps ut virderas som sju kronor i sam-
héllsekonomisk vinst. Den nya vérderingen baseras pa den maximala nivan av re-
duktionspliktsavgiften, ett styrmedel som minskar utslippen fran transporter'**. Fér
kvantifiering av buller och trafiksékerhet anvénds 6,40 kr/km respektive 0,58
kr/km'?. Utslipp av NOx och Py virderas till 17,07 kr/kg respektive 5 001,00
kr/kg'*®. Utslippsmingder per km #r beriknat utifrdn 2,22 gram NOy/km och 0,0357
gram Py/km'"’.

Inom Luled kommun har samordnad varudistribution varit uppe flera gdnger under
2010-talet och under hosten 2019 genomfordes tre heldagars workshops enligt den
modell som Nationellt centrum for KOSAVA lanserat. Centralt i forstudiearbete var
kostnads-nyttokalkylen dir Trafikverkets nya berdkningsgrund anvéndes for kalky-
ler av minskad miljobelastning.

144 Trafikverket (2019b).
145 Trafikverket (2018b
146 Trafikverket (2018c
147 Garberg m.fl. (2019
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Besparingar genom minskad miljobelastning beraknas av Trafikverket
till 7,00 Kr per kg CO; vilket med 3 leverantérer som skoter distribut-
ionen av livsmedel och ytterligare 6 leverantorer av 6vriga varor till
kommunen innebar minskade fordonskilometer med 80 procent och
initialt ekonomiska besparingar pa 1,2 Mkr vid ett inféranande av sam-
ordnad varudistribution. Adderas nyttan med minskat buller, 6kad tra-
fiksdkerhet och minskade utslapp av NOx och Py 6kar besparingen
med ytterligare 1,2 Mkr.

Besparingarna okar i takt med att fler lokala leverantérer skriver avtal
med kommunen. Vad som skiljer kék och &vriga enheter &t &r periodi-
citeten i leveranser (leveransfrekvens) vilket for livsmedel ar 1-4 ganger
i veckan i nulaget och 1-3 gdnger med samlastning (per vecka), medan
for 6vriga varor kan berdknas till varannan vecka och till var tredje
vecka med samlastning.

| kommunen innebar det cirka 343 leveranser av livsmedel per vecka
och 545 km per leverantor och cirka 277 leveranser per vecka av 6vrigt
gods och 339 km per leverantér. | studiens nuldge med fri leverans fran
fyra livsmedelsleverantorer och fem leverantorer av 6vriga varor (4+5)
blir det totalt 3 870 km per vecka.

Vid 6kad konkurrens med tva livsmedelsleverantorer (6+5) vid samord-
nad varudistribution blir det totalt 4 421 km per vecka, att jamfora med
samdistributionens 791 km per vecka. Med ytterligare en lokal produ-
cent vid en andra konkurrensutsattning med totalt sex livsmedelsleve-
rantorer (7+5) okar antalet kilometer till 4 700 km per vecka och for
ytterligare tva leverantorer (9+5) till 5 240 km/vecka.

Antal kilometer kan 6versattas till antal kronor som motsvarar den be-
sparing man gor forsta aret (inkluderat 2 tillkomna leverantérer) med
samdistribution genom minskade utslapp av CO,, NOx, Pu. ihop med
minskat buller och okad trafiksdkerhet. Besparingen inkluderas i de
samhallsekonomiska nyttorna och beraknas till ett varde av 2,8 Mkr.™®

Till skillnad frén tidigare rapporter utgick berdkningar frén alla emissioner dédr CO;
och buller utgdr de stora posterna. I Luled kommuns ekonomiska kalkyl motsvarar
CO,-utslépp 51,7 procent, buller 43,0 procent, trafiksikerhet 3,9 procent, Py 1,1
procent, NOx 0,3 procent av samhéllsekonomisk nytta frin minskade emissioner
och okad trafiksdkerhet.

148 persson (2020a).
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Erfarenhet frén samordningskommuner visar att affirsmodellen blir l6nsam nér
samtliga samhéllsekonomiska nyttor védgs in och integration med e-handel ingar
som besparingspotential. Inkopsprocessen och samordnad varudistribution blir till
kapacitetshdjande &tgérder med 6kad effektivitet i kommunens varuforsorjnings-
kedja.

Okad andel lokala producenter

Samtidigt som det normalt sett finns miljomal och trafikpolicys inom kommunal
forvaltning finns ocksa en néringspolitisk malsittning i ménga kommuner att dka
andelen lokala producenter som frémjar och utvecklar det lokala néringslivet. Detta
beror pé att det funnits en stark opinion bland medborgare och politiker dver parti-
grianserna att 0ka inkdpen livsmedel fran lokala/svenska producenter, med forespeg-
lingen att 6ka konkurrensen vid offentliga upphandlingar (se kapitel 8).

Kommuner som infort samordnad varudistribution mojliggor for lokala producenter
att delta i kommunala upphandlingar, eftersom kravet pa en egen transportapparat
tas bort. Samordningskommuner blir till en stark tillvéxtfaktor for lokala producen-
ter, som genom kommunens inkdp kan véxa pa egen hand.

Med fri leverans innebér dkad konkurrens fler fordon och mer utslépp vilket inte
blir fallet vid samordnad varudistribution dér fler leverantdrer kan hanteras inom
ramen for befintlig samdistribution. Effekten av varje tillkommande leverantor i
form av utebliven miljobelastning speglas i kostnads-nyttokalkylen omréknat i mo-
netéra virden enligt Trafikverkets ASEK-modell. Hinsyn maste tas till avropsfre-
kvens for respektive leverantor, men de facto blir 6kad konkurrens forenligt med
mél om minskad miljobelastning.
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5.1 Urbanisering och godstransporter

Urbaniseringen i Sverige som till ytan &r ett glest befolkat land, har under 2000-talet
varit bland de hdgsta inom EU. Antal invénare i Sveriges mest titbefolkade omrdden
har &kat mer #n tre ganger snabbare in EU-genomsnittet'*. Den starka urbanise-
ringstrenden skiljer sig markant frén 1900-talets migrationsstrommar med inflytt-
ning frén landsbygd till tétort, med dvergéngen fran jordbrukssambhdlle till industri-
samhélle som kulminerade med utbyggnaden av miljonprogrammets bostdder under
1960- och 70-talen.

Under 2000-har urbaniseringens drivkrafter varit demografiska forédndringar i po-
pulationen med hoga fodelsedverskott och dkad livslingd. Befolkningen i landets
tatorter (titortsgraden) dkade med drygt 550 000 invénare mellan aren 20002010,
cirka 45 procent av dkningen skedde i Stockholms, Gdteborgs och Malmé tétor-
ter'*®. Okningen har i huvudsak skett genom inflyttning fran utlandet, mellan 2000

2010 stod invandringen for 80 procent av befolkningsékningen i landets titorter'”'.

Urbaniseringstrenden har inneburit att friytor i titortsbebyggelse krymper genom
fortitning' >, Samtidigt har det under 1900-talet skett en spridning av ménniskor och
bostéder till fororter som en motreaktion pé tringsel och dyra marknadshyror i cent-
rum. Urban sprawl, en utglesning av tétortsbebyggelse har kdnnetecknat stadsut-

vecklingen under andra halvan av 1900-talet'>*.

I béda fall paverkas transporteffektiviteten negativt av urbaniseringen. Tillgénglig
markanvindning for godstransporter och varudistribution minskar i centrum, sam-
tidigt som avstanden okar for transporter i tétorters periferi.

Transportsektorn paborjade tidigt utveckla affarsmodellen navdistribution med
fjérrtransporter mellan omlastningsterminaler och samlastning av gods for distribut-
ion i terminalers upptagningsomrade'>*. Det var logistiklosningar som en oljd av
undermaélig vagstandard, fordon med lag lastkapacitet och ett néringsliv utspritt dver
hela Sverige. Pa 2000-talet har forutsdttningarna forandrats till det motsatta med en

49 EUROSTAT (2016).
150 Gunnartz (2017).

151 SCB (2015).

152 Bengtsson (2013).
153 Alonso (1964).

154 Lumsden (2006).
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hog standard i végnitet, fordonen har hog lastkapacitet och niringslivet ér geogra-
fiskt koncentrerat.

Omstruktureringen av svenskt néringsliv med en geografisk koncentration av pro-
duktionsanldggningar och dérmed parallellt varuférsorjningskedjor, har skett till
priset av 1&g fyllnadsgrad'>. Trenden har forstirkts genom suboptimeringar inom
existerande transportnétverk, sdsom Okade leveranskrav fran transportkdpare med

exempelvis Just-In-Time leveranser'°,

Tyngdpunkten i kommuners arbete har legat pa utbyggnad av infrastruktur, trafik-
reglering och transportsystem for kollektivtrafik. P4 myndighetsniva dr Sverige
vérldsledande inom persontransporter dér kollektivtrafiken regleras in i minsta de-
talj med tidtabeller och specifikationer for brinsle-, motor- och fordonstyp i upp-
handlingar.

Godstransporter ddremot star i bjart kontrast till kollektivtrafiken och har generellt
lamnats till marknaden att hantera. Detta d&ven om héllbarhet som begrepp under
2000-talet blivit till ledord i samhéllsutvecklingsfragor, frimst genom de stora ut-
maningarna for klimat och milj6. Myndighetsutdvningen har inskrénkts till lagstad-
gade trafikregler pa nationell niva och av lokala trafikforeskrifter sésom miljo- och
lastzoner pa kommunal niva.

Godstransporter i sig utgdér den kanske storsta utmaningen fér kommuner att hands-
kas med i samhéllsutvecklingsfragor. En stor anledning utgor att det saknats kom-
petens for godstransportfrdgor inom kommunal forvaltning som togs upp inled-

ningsvis'’.

Kort sagt, ovan genomgéng pekar mot att transportsystemet behdver bli mer resur-
seffektivt for att tillgodose ett véixande behov av transporter for olika &ndamal, inte
minst ett vixande varuforsorjningsbehov genom Internet-handeln. Fragan om regel-
verk for godstransporter lyfts fram som en framtidsfraga i avslutande kommentarer,
dér kommunal samordnad varudistribution visar vigen genom att last-mile-trans-
porter blir konkurrensneutrala (se kapitel 9.2).

En paradox utgor séledes en allmént utbredd instéllning fran politiker och tjanste-
personer att utveckling av nya affarsmodeller for urbana godstransporter skall ske

% Transportstyrelsen (2011).
%6 Taniguchi (2003).
157 Braic m.fl. (2012): Lindholm, Blinge (2014).
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pa frivillig vég av marknaden (transportsektorn), samt att driften skall vara sjdlvba-
rande utan subventionering av skattemedel i ett 1angsiktigt perspektiv'*®. Dock, fri-
villighet i milj6- och héllbarhetsfrdgor blir till en utopi nér ett foretag verkar pa en
konkurrensutsatt marknad.

Fran néringslivets sida har det saknats incitament att sjdlv fordndra affirsmodeller
till en samordning av varutransporter, sisom dkad konsolidering av gods och dar-
med Okad energieffektivitet i transportsystemet. En fordndring pa frivillig vég har
inte accepterats av dem som forvéntas std for kostnaderna — varuleverantdrer, na-
ringsidkare, fastighetségare och transportdrer i varuforsorjningskedjor — nér vins-
terna framst ar samhéllsekonomiska, exempelvis minskad klimatpaverkan.

Transportbranschen har i jamforelse med andra néringslivssektorer kdnnetecknats
av att vara konservativ, statisk och med lag datamognad. Det har blivit till en ond
cirkel med laga marginaler och bristande investeringsvilja. Det har i sin tur hdmmat
utvecklingen av innovationer och nya hallbara affarsmodeller som leder till effekti-
visering av logistik- och transportldsningar.

Det ar viktigt & ena sidan podngtera transportbranschens uppbyggnad i tva led, ett
formedlingsled av transportuppdrag och ett led med dkerier som underentreprenorer
och utforare av transportuppdrag. Formedlingsforetag som speditorer och lastbils-
centraler handlar upp och organiserar transporterna for 75-80 procent av antalet
tunga lastbilar i yrkesmissig trafik i Sverige'”. Akerier dger fordonen och utgér
egna juridiska enheter, dér cirka hélften av Sveriges dkeriforetag ér enbilsakare och
over 80 procent #ger firre én 6 lastbilar'®.

A andra sidan har transportkdpare under de senaste decennierna i allt storre utstrick-
ning prioriterat karnverksamheten. Det har inneburit en konstant 6kning av trans-
port- och logistikrelaterade funktioner som transportkdpare lagt ut pa extern partner
genom sé kallad outsourcing.

Engelskans begrepp “outsourcing” (utkontraktera eller utlokalisera) betyder att ett
foretag later en annan part skdta en eller flera affarsprocesser. Inom transportsektorn

benidmns “outsourcing” som partslogistik (PL)'".

e Tvépartslogistik (2PL) utgdr den enklaste formen av partslogistik dér an-
tingen leverantdren eller mottagaren stér for transporten mellan aktorer.

58 Moen (2016).

%9 Sveriges Akeriféretag (2013).
160 Trafikanalys (2012b).

161 Lumsden (2006).
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e Tredjepartslogistik (3PL) nér en tredje part tar hand om nérbesléktade lo-
gistikuppgifter som spedition, lagerhallning, plock- och férpackning.

e Fyrpartslogistik (4PL) nédr en aktor tar ett helhetsansvar for logistikkedjan
genom integrerade logistiklosningar, IT-system och affarsutveckling.

I kolvattnet av debatten kring den globala uppvarmningen ar de flesta aktorer Gver-
ens om att dagens situation med godstransporter inte dr hallbar i langden, utan radi-
kalare atgérder maste till. Det har sedan funnits ldnge en samstdmmighet frdn myn-
digheter, ndringslivsorganisationer och forskarsamhillet att en betydande andel for-

don kan tas bort fran véigarna genom hogre fyllnadsgrad, béttre planering och genom

att andra aktorers beteende!®?.

Figur 14 Fylinadsgraden i fordonen paverkar direkt energieffektiviteten i transportsystemet. | bilden bade
rullcontainers som ska ldmnas och returgods pa vat tillbaka till terminal. (Foto: Energikontor Sydost).

Men att podngtera, det blir ingen ’win-win”-situation och som en effekt av det en
avog instdllning fran transportbranschen. Konsekvensen av exempelvis en dkad
konsolidering av gods innebér att formedlingsledet — som avtalsméssigt forbundit
sig att skapa uppdrag — inte kan tillhandahélla transportuppdrag for alla kontrakte-
rade underentreprendrer.

'62 Blinge, Svensson (2006); Piecyk, McKinnon (2010); Trafikanalys (2012a); Vierth m.fl. (2012).
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Om transporten skall vara konkurrensneutral genom samlastning blir effekten att
transportuppdrag forsvinner fran marknaden. En ny affédrsmodell leder i sé fall till
kannibalisering av befintliga affirsrelationer i formedlingsledet'®*. Kommunal sam-
ordnad varudistribution som ny affarsmodell hotar den gédngse affarsmodellen med
fri leverans, med allt vad det innebér for forsdljning och vinst i bdde formedlingsle-
det och transportdrsledet.

Konkret innebér det att transportbranschen méste gora avkall pa existerande trans-
portuppdrag och att bade transportkdpare och transportbranschen accepterar en ny
affarsmodell. Dock kan de ékerier och transportforetag (transportorsledet) som er-
haller konsoliderade kontrakt dka sin intjaningsforméga genom okad fyllnadsgrad
och fler leveranser per timme.

Utifran ovan diskussion och den tolkning som gors av konkurrensneutralitet med
utgangspunkt frdn kommunal samordnad varudistribution, kan speditorers och last-
bilscentralers krets- och slingtrafik inte anses vara konkurrensneutrala &ven om de
samlastar flera varuégares gods. Transportforetagen konkurrerar med varandra om
kunder dir 16nsamhetskriterier styr utbudet av transporttjénster, inte kunders behov,
tillgénglighet eller efterfragan.

Det finns exempel pé transportnétverk som skulle tjina p& en samordning och kon-
kurrensneutralt synsitt. En ny affirsmodell for urbana godstransporter utgor Inter-
net-forsdljning av livsmedel online som inkluderar hemleveranser som del av erbju-
dandet. Foretag som mat.se, mathem.se, linasmatkasse.se for att nimna négra ex-
empel, transporterar med egna fordon eller med annan transportor (outsourcing) ut
till kunder i ett och samma omréde.

Med ett smalt tidsfonster for leverans under kvéllar nir kunder kommit hem fran
jobbet, har varje foretag for fa kunder i et utkdrningsdistrikt for att fa 1onsamhet i
distributionen. Med ett konkurrensneutralt uppldgg skulle leveranser fran flera fo-
retag samlastas i gemensamma fordon for att uppna transport- och kostnadseffekti-
vitet i samma omréade. Dér har inte Internet-forsdljningen varit under 2010-talet,
utan konkurrensen har inneburit alltfor 1ag fyllnadsgrad med ldga marginaler och
roda siffror 1 bokslut.

Livsmedel, forbrukningsvaror och post- och paketleveranser i lands- och glesbygd
utgor ett annat narliggande exempel, dir de storre transportforetagen levererar ge-
nom sina egna transportnitverk'®*. Konkret har transportforetagen haft svért att hitta

63 Teece (2010); Andersson och Melander (2014).
164 Sveriges Paketombud (2019).
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l6nsamhet i varuforséndelser till orter som ligger utanfor storre vagstrak och dérfor
blir servicen lidande, som i Norrlands inlandskommuner'®’.

Kommuner i lands- och glesbygd har borjat agera sjalvstindigt i fragan genom att
uppriétta serviceplaner for en samordning av transporter av varor, post och paketle-
veranser'°°. For att foretag skall kunna verka (verleva) i lands- och glesbygd och
for att upprétthalla samma service till privatpersoner som i boende i tétort kravs en
samordning med konkurrensneutrala transporter.

Fragan bottnar ytterst om en samordning ska ske pé frivillig vig av marknadens
aktorer, eller om kommuner/regioner skall agera i fragan fran ett myndighetshéll
med subventioner. Beslutsfattare behover ta i fraigan om vad som ar en kommunal
angeldgenhet och vad ska marknaden skdta (se kapitel 9.2 for en mer ingéende dis-
kussion utifrdn ovan bakgrund).

5.2 Kommuners upphandlingskrav pa godstransporter

I en transportupphandling for samordnad varudistribution har kommunen som upp-
handlande myndighet redan i utgéngsléget krav pé sig att gora en for skattebetalarna
sa god affdr som mgjligt genom direktiven i Lagen om offentlig upphandling (LOU)
och med hénsyn till kommuners miljo- och hallbarhetsmal.

For att pa bésta sétt ta tillvara konkurrensen pa marknaden och hushalla med skatte-
medel foljer offentliga myndigheter regelverk som bygger pad Lagen om offentlig
upphandling (LOU). Regelverket géller for kommuner och myndigheter som finan-
sieras med allménna medel. LOU baseras pa EU-direktiv 2004/18/EG och motsva-
rande regler finns i alla lander som tillhér EU och ESS.

Den vanligaste formen for upphandling enligt LOU é&r ett 6ppet forfarande dér alla
leverantorer far ldmna anbud i en gemensam process. Bade provning av krav pa
leverantdrer och prévning av leverantdrers ldmnade anbud f6ljer en strikt kvalifice-
ringsordning, dér kommunen som upphandlande myndighet har ansvar att folja re-
gelverket.

En sa kallad 6ppen upphandling startar med en behovsanalys, som sammanstalls till
ett forfradgningsunderlag och som sedan annonseras, sa att alla leverantdrer som kén-
ner sig manade kan ldmna anbud. Leverantorer ges tid att besvara kraven, ta fram
prisuppgifter och sammanstélla svaren till ett anbud. Under tiden sker endast dialog
via mejl och frégor besvaras dir samtliga anbudsgivare far tillgang till alla fradgor
och svar, en alltigenom transparent process.

165 Persson (2020).
166 Are kommun (2019).
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Darefter vidtar anbudsprovning med kvalificering av leverantdrer, utvérdering av
kvalificerade leverantorers anbud och slutligen tilldelning av kontrakt. Genom en
avtalsspérr ges leverantdrer, foretag och medborgare mojlighet att granska tilldel-
ningsbeslutet som kan ifrdgasittas, vilket sker genom en dverprovning i Forvalt-
ningsritten om upphandlingen inte foljt kvalificeringsordningen.

Resultatet av en offentlig upphandling konkretiseras i ett avtal mellan parter, dir det
1 ett Oppet forfarande inte gar att dndra kontraktsskrivning. Dérefter kan leverans av
upphandlad vara eller tjénst paborjas for faststdlld avtalsperiod. I ett Gppet forfa-
rande krévs ett forfragningsunderlag baserat pa en djupgéende analys av den egna
verksamheten och med en tydlig och métbar mélséttning som kan f6ljas upp.

Samtliga 20 transportupphandlingar for samordnad varudistribution har genomforts
med ett Gppet forfarande dér alla leverantorer som ar kvalificerade far ldmna anbud
(se kapitel 6.6). I princip foljer LOU néringslivets upphandlingsform i tre steg med
anbudsforfragan eller kravspecifikation ofta bendmnd efter engelska termen Re-
quest for Quotation” (RFQ), dérefter lamnande av anbud och urvalsprocess, samt
avslutningsvis kontraktsskrivning och avtal'®’.

Den storsta skillnaden dr att i en kommunal upphandling med ett 6ppet forfarande
lamnas ett anbud som fast erséttning och som sedan avgor hela urvalsprocessen. Det
ar helt i 6verensstimmelse med EU-direktiven icke-diskriminering och likabehand-
ling av leverantorer. Daremot i transportbranschens géngse upphandlingsform sker

en forhandling om bade avtalets utformning och ersittning for uppdraget'*®.

Uppdragskritiskt for kommunen i en transportupphandling blir att forklara innebor-
den i LOU for motparten (samtliga anbudsgivare). Ofta blir det en kulturkrock mel-
lan upphandlare som utarbetar ett forfragningsunderlag utifrén andra typer av upp-
handlingar dar motparten har kinnedom om LOU. S& &r som regel inte fallet i trans-
portbranschen med generellt liten exponering mot LOU, dvs det finns ett kommu-
nikationsproblem som maéste overbryggas genom dialog.

I ett 6ppet forfarande ar det “’lagt kort ligger”. Priserna i det anbud som l&dmnas géller
hela avtalsperioden, forutom avtalsbundna indexregleringar for brénsle etc. som ér
generella i alla transportupphandlingar och regleras genom tilldggsavtal. Transport-
foretagens NSAB/2015 (Nordiskt speditorsforbunds allminna bestimmelser)'® el-
ler Sveriges Akeriforetags Allminna bestimmelser Alltrans 2007'7°, utgér avtals-
underlag som fréamst tillvaratar motpartens intressen.

67 yvan Weele (2010).

68 Moen (2016).

% Transportféretagen (2015).
170 Sveriges Akeriféretag (2007).
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Figur 15 Distributor for Karlstads kommun 2018 var Beves Express AB (Foto: Karlstads kommun).

Att som i néringslivets transportupphandlingar g& in och omforhandla under péa-
gaende avtalsperiod dr inte mojligt, vilket inom transportbranschen &r mer regel &n
undantag. En omforhandling skulle sannolikt leda till en 6verprovning i Forvalt-
ningsritten fran andra anbudsgivare som i upphandlingen lamnade hdgre bud, men
omforhandlas det anbud som vann kan dessa ha mer konkurrenskraftiga anbud.

Problemet uppstar om kontrakterad leverantor lagt sig for lagt i anbudet och inte har
kostnadstickning, utan riknar med att i ett senare skede omforhandla. Ett sddant
scenario ar olyckligt. Kommunen vill inte hamna i en situation dér leverantoren far
ekonomiska problem med risk att service och leveranssékerhet inte lever upp till
stdllda krav i avtalet.

Nationellt centrum for KOSAVA har foreslagit att kommuner istéllet for ett oppet
forfarande vid upphandling av transporter (DC, fordon, logistik) anviander andra
upphandlingsformer, sdsom konkurrenspriglad dialog (KPD) eller ett férhandlat
forfarande. En alternativ upphandlingsform é&r fullt mojligt inom ramen for LOU
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men ges én storre mojligheter efter den lagéindring av LOU (2016:1145) som trddde
i kraft 2017-01-01'"". Lagéndringen utgor en utvidgning av tidigare lagtext som ger
kommunen mer forhandlingsutrymme'”* (se kapitel 8.3).

Som motpart i transportupphandlingar har kommunen som upphandlande myndig-
het i huvudsak kontrakterat formedlingsforetag (speditorer, lastbilscentraler) som
PostNord (Kungsbacka), Alwex (Kronobergs kommuner, Jonkopingsklustret),
GDL (Kalmarklustret, Kristianstad, Linkdping, Ystad-Osterlenklustret) och Maser-
frakt (Borldngeklustret). Men kommuner har &ven upphandlat lokala ékerier direkt,
sdsom Widriksson Akeri (Sodertdrnskommunerna) och Beves Express (Karlstad)
for att nimna nagra.

Den starkaste drivkraften for kommuner att inféra samordnad varudistribution har
varit miljofrdgan. Nér transporten skiljs frén varan i tvé separata upphandlingar kan
kommunen forutom samlastning stilla mer langtgédende krav pa transportens utfo-
rande. En befogad fraga i sammanhanget utgdr om det gar att stdlla samma krav pa
transporter vid affarsmodellen fri leverans och i sé fall i vilken utstrackning det till-
lampas.

I ett utlatande fran Upphandlingsmyndigheten konstateras att krav far stéllas pa den
vara och i forekommande fall tjanst som upphandlas.

| princip finns inga hinder mot att en upphandlande myndighet exem-
pelvis stéller krav pa att transporterna av varan som upphandlas ska
ske i fordon som lever upp till en specifik miljoprestanda eller att fo-
rarna ska vara utbildade i sparsam korning enligt Upphandlingsmyn-
dighetens hallbarhetskriterier.

Dock, alla krav och villkor i en upphandling ska vara forenliga med pro-
portionalitetsprincipen. Det innebar att kraven och villkoren i upphand-
lingen ska sté i rimlig proportion till det som upphandlas.

Nar en upphandlande myndighet upphandlar transport separat har en
upphandlande myndighet i regel stérre maojligheter att styra dver pla-
neringen an nar transporten ingar i upphandlingen av en specifik vara.
Det ar den upphandlande myndigheten som ska gora en beddémning
fran fall till fall om miljokrav avseende transporter kan stéllas i upp-
handlingen.'”?

71 SFS (2016).
72 Bernmar (2017)
73 Upphandlingsmyndigheten (2019).
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Erfarenheter fran kommuner som infort samordnad varudistribution ar att miljokrav
vid fri leverans inte prioriterades fore samordningen. Vid fri leverans koper varule-
verantOrer transporttjénsten fran tredje part som levererar direkt till mottagande en-
heter.

Ofta sker transporten tillsammans med andra varudgares gods genom upphandling
av formedlingsforetag (speditorer, lastbilscentraler), enligt transportbranschens
géngse affarsmodell. Det innebér att kommunens miljokrav i upphandlingar med fri
leverans hamnar i konflikt med LOU och proportionalitetsprincipen vad géller va-
ruvirde i relation till transportkostnader.

Generellt har transportkdpare inom néringslivet behandlat miljéfragan styvmoder-
ligt. Det kan exemplifieras med TransportinkOpspanelen, en enkdtundersdkning
med svar fran 175 svenska foretag med mer &n 100 anstéllda inom tillverkningsin-
dustri och partihandel'’. I transportupphandlingar angav tillfrdgade transportkdpare
att man i utvéirdering av anbud prioriterade pris 54 procent, leveransprecision 22
procent, ledtider 16 procent och milj6 8 procent.

Miljofragan hade saledes 1&g prioritet i niringslivsundersdkningen. Pa {oljdfrdgan
om hur transport- och logistikforetag kommer péaverkas i framtiden var uppfatt-
ningen att utvecklingen styrs av externa faktorer sdsom lagstiftning, hogre skatter,
okade bréanslepriser och béttre infrastruktur. Férédndringar i den egna affarsmodellen
eller fordndrat beteende uppgavs inte som ett alternativ.

Transportkdpande foretag stiller i manga fall krav pa miljocertifiering for att leva
upp till strategiska miljobeslut. Dock, en ISO-certifiering innebér inte per automatik
att personalen deltar i en fordndringsprocess. Ett aktivt miljoarbete kréver att tanke-
sdtt sprids till samtliga medarbetare, frén hogsta ledningsniva till operativa enheter,
genom utbildning och uppf6ljning. Om transportkdpande foretag inte arbetar aktivt
med miljofrdgan kommer inte heller miljovénligare transporttjénster betraktas som
en konkurrensfordel av transportbranschen.

Som konstaterats i kapitel 4.1 4r en kommun inte att likstédlla med ett foretag. Mil-
joaspekter utgdr en del av det kommunala uppdraget att verka for en hallbar sam-
héllsutveckling'”®. Samordnad varudistribution ger kommunen méjlighet att stélla
krav pa hur transporter upphandlas och utfors i samstédmmighet med kommuners
miljomal och policys, dér optimerade fordon och kdrrutter ihop med renare brénsle
ger stora métbara forbéttringar.

74 Lammgard m.fl., 2013:8.
175 Stjarnekull m.fl. (2013).
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Vid fri leverans har kommuner saknat kunskap och erfarenhet att stélla krav pa
transporten nir den ingér som dolt paslag i varans pris'”®. Ser man till hur kommuner
vanligen genomfor livsmedelsupphandlingar sé dr det frimst kostpersonal och upp-
handlare som stéller krav i1 forfrdgningsunderlaget. Naturligt blir d& fokus pé varan,
eftersom det &r dér man har kompetens. Det ser likadant ut fér kontors- och férbruk-
ningsmaterial och dvriga varugrupper.

Upphandlingsmyndigheten (citatet ovan) har noterat att nér transporten upphandlas
separat har kommunen mojlighet att styra dver transportplaneringen, jamfort nar
transporten ingér i upphandling av en specifik vara (implicit innebér det affarsmo-
dellen samordnad varudistribution). Daremot vid fti leverans dr det inte mojligt i en
upphandling att foreldgga varuleverantorer samlastning, eftersom kommunens gods
samlastas med andra varudgares gods.

For att sammanfatta det vasentliga i foreliggande studie s& har kommuner med sam-
ordnad varudistribution valt att upphandla transporten separat som ett led i att opti-
mera det egna varuflddet. Klimatdebatten, miljéfragor och en ndringspolitisk vilja
att upphandla lokala producenter, har genererat intresse kring kommuners gods-
transportfragor. Det har 6ppnat upp for alternativa 16sningar som samordnad varu-
distribution som paverkar hela den kommunala inkOpsprocessen.

Det som kommuner maste ha med sig 4r att varje krav som stélls i en upphandling
blir kostnadsdrivande och ger merarbete i uppfoljningsledet. Kommuner fér ofta
hora dr att de stéller for manga krav i offentliga upphandlingar. Det finns fog att
nédmna kravstéillandet eftersom krav séllan har f6ljts upp och dédrmed inte ger for-
véntat resultat. Det blir dirfor en avvégning i varje fall vilka krav som ska stéllas pa
bade vara och transport ndr kommunen upphandlar med samordnad varudistribut-
ion.

5.3 Energieffektivitet i transportsystemet

En viktig fraga &r hur méts miljopéverkan for kommuners godstransporter vid sam-
ordnad varudistribution respektive fri leverans och hur paverkas energieffektiviteten
1 transportsystemet av fordndringar i existerande transportnitverk. Det finns inget
entydigt svar och fragan har debatterats frimst utifran varuleverantorers stindpunkt.

Kéarnfragan i en studie utgér fran vilket perspektiv som appliceras, dvs val av pro-
blembild. Det ena utgar frén kommunens perspektiv nér transporttjénster upphand-
las for samordnad varudistribution, det andra frén varuleverantorers befintliga trans-

176 Braic m.fl. (2012).
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porter som anges som leverantorsperspektivet i efterfoljande text. [ bada fallen kom-
mer fordndringar i transportnédtverken paverka energieffektiviteten i transportsyste-
met.

Det som har forts fram som kritik &r att samordnad varudistribution bryter upp exi-
sterande distributionskedjor och skapar redundans i transportsystemet, dvs att kom-
munens planering inte tar hansyn till varuleverantorers planering som éven innehal-
ler andra varudgares gods.

Leverantorsperspektivet utgar fran att varuleverantdrer kommer har kvar sina utkor-
ningsdistrikt intakta. Om kommunens gods lyfts ut ur ett fast korschema med fasta
kunder blir effekten att dessa korslingor kors i alla fall, men med betydligt lagre
fyllnadsgrad och ddrmed 16nsamhet. Enligt leverantorsperspektivet skulle ddrmed
samlastningens positiva effekter vara kontraproduktiva och istéllet pdverka energi-
effektiviteten i transportsystemet negativt.

Med vald problembild kan ett sddant synsétt valideras men ocksa ifragasittas. Det
borde av effektivitetsskél ligga i varuleverantdrens eget intresse att fordndra trans-
portplaneringen nér kundunderlaget foréndras. P& en konkurrensutsatt marknad for-
svinner och tillkommer kunder hela tiden vilket innebér att om inte foretag parerar
fordndringar, uppstér l6nsamhetsproblem till foljd av ineffektivitet i transportplane-
ringen.

En forklaring till oférmagan att planera om kan kopplas till att varuleverantorer
inom néringslivet i sin tur upphandlar en transportor for last-mile transporter, dvs
en affarsmodell med tredjepartslogistik. Det innebér att i kommuner och kommun-
kluster med samordnad varudistribution pagar kommersiell kretstrafik med 5—10
olika transportorer samtidigt. Med detta sagt blir fragan om hur fyllnadsgrader och
energieffektiviteten i transportsystemet berdknas dn mer befogad.

En annan forklaring &r att transporteffektivitet ocksa ar avhangigt avropsfrekvens
och bestillningsmonster av transporttjanster. Lika viktigt som konsolidering av
gods for att 6ka energieffektiviteten genom samordnad varudistribution &r att kom-
muner kan paverka avropsfrekvensen, exempelvis till en, tva eller tre gdnger per
vecka for livsmedel och varannan veckas leveranser for Gvriga varugrupper.

Déaremot ndr kunder inom néringslivet (butiker, restauranger, storkok) bestéller
transportuppdrag (avropar) vid behov, krdvs en kretstrafik som kan tillhandahalla
den servicen. Ytterst kommer fragan tillbaka till att transportdrer med kretstrafik
inte kan styra ndr avrop sker. Avropas en transport maste transportéren hamta eller
lamna gods oavsett i det utkdrningsdistriktet, vilket befdster svarigheten att planera
om.
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Kritiken kan sammanfattats i en studie frdn Linnéuniversitet for grossisten Staples
distribution i Vaxjo kommun som sker bade till kommunens enheter och till det
privata ndringslivet. Staples, ett multinationellt foretag av kontors- och forbruk-
ningsmaterial, &r ocksé en av de storsta leverantorerna till Sveriges kommuner.

Enligt logistikchefen pa Staples sd har samordnad varudistribution
minskat antal lastbilar som levererar till Vaxjo kommuns kunder. Dock
har Vaxjé6 kommun inte tagit hansyn till ett helhetsperspektiv dar de
inkluderar alla transporter, dven de inom den privata sektorn. Staples
menar att samordnad varudistribution medfor en extra lastbil och dar-
med orsakar en hogre miljopaverkan. Staples anvander fortfarande sin
vanliga transportdr PostNord att leverera till sina privata kunder inom
Vaxjo kommun. Dessa kunder ligger pa samma gator som de kommu-
nala verksamheterna, vilket gor att PostNords lastbil foljer Alwex lastbil.
Fran ett kostnads- och miljoperspektiv ar detta inte effektivt enligt lo-
gistikchefen.'””

For att sétta in problembilden i en kontext har Staples varuleveranser upphandlats
fran PostNord som tredjepartslogistik och ingér i den ordinarie kretstrafiken inom
Vixjo kommun dér flera varudgares gods samdistribueras. Detsamma géller vid
samordnad varudistribution for Vaxjo kommun. Upphandlad transportdr Alwex
Lastbilscentral samlastade 2018 gods fran 9 livsmedelsleverantorer och 20 leveran-
torer av Ovriga varor for distribution till kommunens enheter.

Staples har ingen egen logistikplanering utan leveranser sker med andra varuégares
gods. Det som kan ifrdgaséttas 4r om transportnétverken verkligen dr redundanta
och att “kunder ligger pa samma gator som de kommunala verksamheterna”. Det
finns inga jimforande studier pé hur energieffektiviteten i transportsystemet skulle
paverkas. Till yttermera visso, avropsfrekvens, lastoptimering och stopptider pa
varje leveransadress, paverkar i lika hog grad effektiviteten i transportplaneringen
(se kapitel 5.5).

Linnéuniversitets studie utgar fran leverantorsperspektivet och det faktum att Stap-
les inte kan paverka PostNords transportplaneringen nér kommunens gods bryts ut.
Inom den kommunala sfaren hiander det regelbundet att leverantorer byts ut fran en
upphandlingsperiod till en annan.

En motfraga kan stillas hur leverantorers logistikplanering paverkas nér de over
en natt” inte lingre ska leverera till kommunala enheter, i det hér fallet Vaxjos cirka
450 leveransadresser. Det kommunala uppdraget inom ramen for LOU foreskriver

77 Modic, Salmonsson (2018:26).
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att en konkurrensutséttning av leverantorer sker. Notera att det 4r kommunen som
transportkdpare som definierar villkoren i upphandlingsunderlaget.

Samma argument fordes fram av IVL Svenska Miljdinstitutet i en studie for de 4tta
Sodertdrnskommunerna'’®. IVL-studien gor ett forsok till kvantifiering av miljoef-
fekter utifran leverantorsperspektivet som vald problembild, med slutsatsen att sam-
lastningen inverkar negativt pa leverantorernas logistikupplagg.

Utvecklingen av logistiken som medfort dkade snittlangder for distri-
butionsrutterna da avstandet mellan kunder 6kar nar de kommunala
enheterna féll bort.!”®

Antagandet som utgdr problemstéllning i IVL-studien utgér fran att kretstrafiken
har samma upplégg fore och efter samdistribution introduceras, men att korstrackor
blir langre med férre leveranser i samma utkorningsdistrikt (underforstétt att miljo-
belastning skulle 6ka). Geografiskt dr det vad som hinder, en sjilvklarhet kan
tyckas, men aterigen maéste vald problembild ifrdgaséttas varfor inte dven dessa
korrutter planeras om.

Fragan ror snarare huruvida varuleverantorens produktionsplanering (eller sortering
som det bendmns i nedan citat) skall rdknas in i uppdraget eller inte.

For Staples idag har samordnad varudistribution inte medfért nagra
extra kostnader eftersom samma flode kan anvandas (PostNords krets-
trafik forfattarnas anmérkning). Dock anser Staples att det nya kravet
kommer att innebara merkostnader for dem pd grund av mer sorte-
ring.'®

Att rdkna in produktionsplanering som lyfts fram i studien forstarker vikten av att
redovisa vilket perspektiv som anldggs, dvs val av problembild, antingen kommu-
nens perspektiv eller leverantorsperspektivet.

Det kan ses som anmérkningsvirt att studier dver Vixjo kommuns'' eller Séder-
tornskommunernas'®? samdistribution utgar frdn leverantdrsperspektivet och tar for
givet att den ordinarie kretstrafiken &r resursoptimerad och att inte behdver planeras
om. Det ir ett ensidigt synsétt ddr kommuner som transportkdpare anser sig ha

78 Mawdsley m.fl. (2017).

179 Mawdsley m.fl. (2017:25).

180 Modic, Salmonsson (2018:26).
81 Modic, Salmonsson (2018).
82 Mawdsley m.fl. (2017).
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samma ritt som andra transportkdpare att vélja fritt hur transporttjénsten upphand-
las.

Kritiken som forts fram géller i praktiken hur energieftektiviteten i transportsyste-
met skall bedomas i monetéra termer och hur last mile-transporten skall vardesittas
i det specifika fallet. Vad som &r sékert ar att det inte finns nagra empiriska studier
gjorda (for kritiken mot samordnad varudistribution frén leverantdrssidan, se kapitel
9.3).

Det finns ett stort forsknings- och utvecklingsbehov att utreda fragestillningar av
vad som skall inriiknas i last-mile. Ar utgdngspunkten fri leverans dir dven leveran-
torens produktionsplanering ingér (sortering som i Staples-fallet), eller 4r det sé att
inom ramen for LOU sé& behandlas alla leverantorer lika (stora som sma) och da
betingar last-mile transporten en faktisk kostnad som vid samordnad varudistribut-
ion avriaknas varupriset.

Livsmedelsgrossisterna hévdar att last-mile transporten endast utgdr négon eller
nagra procent av varupriset, vilket med fog kan ifragasittas. Obetingat utgor distri-
butionen en faktisk kostnad med omlastning, chaufforer, fordon och brinsle, i hira-
det av 10 procent av varuvirdet som ett flertal myndigheters utredningar slagit
fast'®3,

Dock som redan ndmnts, det saknas empiriska studier i fradgan. Det finns ett stort
behov av forsknings- och utvecklingsinsatser inom omrédet, inte bara p& grund av
kommunala samordnad varudistribution utan dven for urbana godstransporter gene-
rellt. Det behovs underlag for transportupphandlingar, policy och lagstiftning som
kan bidra till att 6ka energieffektiviteten i hela transportsystemet.

Forutom att leverantorsperspektivets problembild i ovan genomgéng negligerar att
dven niringslivets transporter borde planeras om av effektivitets- och kostnadsskal,
kan problembilden vidgas till styrmedel inom ramen for lokala trafikforeskrifter. En
alternativ 16sning ar att dven néringslivets transporters fyllnadsgrad i fordon regleras
genom lagstadgade atgarder for konsolidering av gods (se kapitel 9.2).

5.4 Nulage som utgangspunkt for analys

For att sammanfatta foregdende avsnitt blir klimateffekter (minskad miljobelast-
ning) av kommunal samordnad varudistribution i absoluta tal svéra att berdkna.
Transportsystemet dr komplext och fordnderligt dér nya uppdrag tillkommer och

183 Syahn (2006); Hultgren (2008).
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andra faller bort. Berdkningar innefattar ménga parametrar och mycket data, data
som i méanga fall 4&r omgjliga att samla in.

Vid upphandling av transporter star ekonomiska incitament och miljo emot varandra
dir hitintills miljé har ftt stryka pa foten'®*. Leveranser ska ske snabbt vilket for-
svérar planering for att uppné hog fyllnadsgrad och effektiva korrutter. Butiker och
kontor har valt att minimera lageryta och forlitat sig p& Just-In-Time leveranser

Situationen forstirks genom att transportforetag och leverantorer normalt sett inte
samarbetar, dvs man ser inte transporten som konkurrensneutral vilket generellt le-
der till ineffektivitet och ldg fyllnadsgrad'®. Nir samordnad varudistribution infdrs
skiftar kommunens incitament fran enbart en foretagsekonomisk bokslutspost for
varuinkdop till att ocksa inkludera samhillsekonomiska mal dér effektiva korrutter,
hog fyllnadsgrad och service till mottagande enheter premieras (se kapitel 4.1).

For att erhélla ett jamforbart och statistiskt sékerstéllt resultat fore och efter sam-
lastningen behdvs ett nuldge. Ett nuldge kriaver information om antal kérda kilome-
ter for varje enskild transportdr som levererar till kommunen vid fri leverans. Detta
kan sedan jaimforas med antal korda kilometer vid samordnad varudistribution.

Problemet utgor datafangst vad den data som samlas in §bestar av for att méta antal
korda kilometer och dirmed miljopaverkan genom minskade utslapp vid fri leverans
(nulédge) respektive samordnad varudistribution. En forsvarande men foga overras-
kande omsténdighet som Nationellt centrum for KOSAVA upplevt, ér att de privata
aktdrerna ogirna limnar ifrén sig data om transporthistorik'®. Utan detaljerade data
gér det inte att simulera fram (modellera) samordningens effekter.

Ett nuldge behover faststillas med kvantifierbara data, men hur gar det till? Fran
kommunens perspektiv har man endast tillgang till data for de leveranser som sker
till kommunens enheter. Svérigheterna med att skapa ett nuldge patalades redan i
Vixjo kommuns forstudie fran konsultbolaget Logivia 2009, med ett forsok att be-
rakna korstrackor och miljobelastning fore och efter en implementering av samord-
nad varudistribution.

Det ar mycket svart att fa fram en exakt siffra pé hur mycket kommunen
kan spara genom transportsamordning. Detta kraver en mycket inga-
ende studie 6ver kommunens transporter idag.

Aven om indatat fran genomférda studier, loggarna fran enheterna, vi-
sar transporterna fran leverantors, transportérs och mottagarens sida

184 Lammgard m.fl. (2013).
185 Taniguchi (2003).
8 Moen, Mardh. Persson (2019); Levin (2019); Moen, Persson (2020).

103



Forstudier runt 2010 utfoérdes i huvudsak av konsulter med utvérderingar och berak-
ningar som baserades pé antaganden, intervjuer och schabloner frén myndigheter
som Naturvirdsverket och Miljostyrningsradet'®. Det saknades en kunskapsbas
med referenser och statistiskt tillforlitliga studier att utga frén, eller bildligt att ana-
lyser utgick fran subjektiv “magkénsla” snarare &n objektivitet och empiriska fakta.

Utvérderingen i [VL-studien kom fram till att samordningen hade marginell effekt
for att minska miljobelastning genom farre kdrda kilometer. Enligt studiens resultat
erhdlls den storsta effekten av minskade utsldpp genom att byta brénsle som explicit

vet vi inget om den reella utgangspunkten for varje leverans. Vi vet inte
vilka andra stopp de gor utdver vid kommunernas enheter. Vi vet inte
heller vilken typ av fordon som anvands for transporterna eller fylinads-
graden pa dessa fordon.

Manga av parametrarna som anvants for simuleringarna i denna rap-
port bygger darfor pa antaganden. En del ar slutsatser dragna av jam-
forbara data i indatat, annat bygger pa information fran initierade i
transportbranschen och ytterligare ndgra ar logiska antaganden.'®’

krav i transportupphandlingen.

Jamforelserna mellan fore och efter samordnad varudistribution byggde alltsa pa

Detta scenario ar tankt att visa pa ett mojligt nuldge i det fall att sam-
ordningen inte hade introducerats. Den centrala fragestallningen ar att
beskriva hur leverantorernas distributionstrafik skulle se ut idag. Da tra-
fikarbetet paverkats av foréandringar i flodet till kunder som inte ingar i
samordningen, t.ex. privata verksamheter, restauranger, servicehandel
osv., har logistikansvariga hos leverantdrerna ombetts att besvara fol-
jande fraga: “Om samordningen skulle upphéra, och ni som tidigare
skulle skota distributionen i egen regi, hur manga nya rutter per vecka
skulle da behovas inrdttas?” Svaret pa denna fraga utgor grunden for
berakningen av det trafikarbete som skulle kunna foreligga i ett nulage
utan samordning.'®’

uppskattningar frén ett leverantrsperspektiv.

Den totala korstrackan for varutransporter inom kommunerna har
minskat med 5 % under perioden 2014-2017. Utan samordning kunde

187 Stensié, Svensson (2009:24).
18 Syahn (2006); Hultgren (2008).
189 Mawdsley m.fl. (2017:31).
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man ha férvantat sig en mindre 6kning av det totala trafikarbetet. In-
forandet av samordningsprojektet har inneburit att varuleverantérerna
har kunnat minska antalet egna fordon i trafik inom omradet. Leveran-
ser till icke-kommunala kunder (dvs som ej ingar i samordningen) inom
det geografiska omradet kraver dock att leverantdrernas egna lastbilar
fortsatter att kdra inom omradet, om &n i en reducerad omfattning.
Samtidigt har den samordnade trafiken tillfort ny lastbilstrafik. Skillna-
den mellan den tillkomna trafiken och den som kunnat upphéra utgor
den faktiska skillnaden i miljdprestanda orsakad av samordningen.'®

IVL-studien kom fram till att samordningen hade minskat korstrackan med endast
fem procent. Det dr en anmérkningsvért 1ag siffra 1 jamforelse med andra resultat
som redovisas i foreliggande studie dér antal stopp minskar med 50 till 80 procent
(antal fordonskilometer dr direkt avhédngigt antal stopp). Det &r &n mer anmérknings-
vért ndr Sodertornskommuner sjdlva anger att utsldppen for kommunernas gods-

transporter minskat samtidigt som trafikmiljon blivit sikrare'®'.

Atta kommuner ingér i den politiska samarbetsgruppen Séder-
térnskommunerna. Kommunerna arbetar sedan 2015 med en gemen-
sam samordnad varudistribution, vilket redan efter ett ar resulterade i
en halvering av koldioxidutslappen. | dag (2020, férfattarnas anmérk-
ning) beraknas utslappsminskningarna fran varutransporter ligga
uppemot 88 procent och alla transporter gar mot fornybart bransle. En
annan effekt ar att varuleveranserna har minskat ar att den upplevda
trafiksdkerheten har férbattrats. %2

Anledningen dr vald problembild vilket utgor leverantdrsperspektivet som enbart
utgér fran att kommunens korrutter forédndras. IVL-studien bortser frén det som ér
vanligt i en vetenskaplig analys, att stélla det egna resultatet i relation till andra re-
sultatet, sdsom konsultrapporter, myndighetrapporter, akademisk forskning och
kommuners egna berékningar.

Dessutom, fem procent r i sjdlva verket resultatet av ett inverterat nuldge baserat
pa svaren frén ett fital leverantorer. Detta eftersom datafingsten gjordes nér sam-
lastningen var igdng fran svaren fran logistikansvariga pa fragan “hur mdnga nya
rutter per vecka skulle dd behévas inrdittas? '

190 Mawdsley m.fl. (2017:28).

191 Sedertérnskommunerna (2020).
192 Persson (2020:32).

19 Mawdsley m.fl. (2017:31).
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En annan osédkerhetsfaktor i IVL-studie dver Sodertdrnssamarbetet utgdr nir sub-
jektiva vérden rédknas om till besparingspotential i absoluta tal. Ett resultat blir svért
att validera nér utgdngspunkt utgors av uppskattningar, antaganden, schabloner eller
som i detta fall, intervjusvar frén leverantdrer. Om subjektiva virden skalas upp i
absoluta tal och likstélls med fysiska observationer av CO,, NOy och partiklar, utgdr
det en vetenskaplig metod som starkt kan ifrdgasétts.

Det som ocksé skall framhallas &r att samlastningen pa Sodertdrn inte utgdr exem-
pelfall (norm) for samordnad varudistribution, dvs resultat kan inte ses som genera-
liserbart eller representativt for samtliga 20 transportnétverk. Avvikelser utgors av
de atta kommunernas sammantagna storlek med en halv miljon invanare (endast
Stockholms stad och Goteborgs stad i samma storlek), en DC lokalisering utanfor
kommungrinser (Arstaomradet inom Stockholms stad), samt ett begriinsat antal le-
verantorer vid tidpunkten (2017).

Det skall framhallas att studien korrekt pekar pé att miljoeffekter borde bli storre ju
fler leverantdrer som ansluts till systemet'**. Men ett resultat som pavisar ett minskat
trafikarbete pa endast 5 procent for de leverantdrer som ingick i studien, avviker
substantiellt fran vad andra utvérderingar av samordnad varudistribution kommit
fram till.

Helt klart kravs mer forsknings- och utvecklingsinsatser for att med sékerhet avgora
vilka samhéllsekonomiska vinster och besparingspotential (miljoeffekter) som
kommunal samordnad varudistribution kan rdkna hem. Det géller bade i generella
termer och i det specifika fallet, samt sdrskilt i de kommuner dir det finns en na-
ringspolitisk drivkraft att 6ka andelen lokala producenter i kommunala upphand-
lingar.

5.5 Stopptider

En central fraga i utvirdering av ett nuldge utgdr stopptiden pé varje leveransadress.
I nuldget (fri leverans) multipliceras stopptider med antal leveranser till ett kok eller
annan mottagande enhet. Stopptiden réknas frén det att fordonet stannar tills det att
det startar och kor ivég fran enheten.

De mest patagliga faktorerna som péaverkar stopptiden é&r transporterad volym och
antal lastbdrare, antal dragmeter fran fordonet till avlimningspalats vid lastkaj eller
pa gatan, byggnaders utformning med grindar, trappor, hissar och dorrar att lasa
upp, kort allt som péverkar chaufforens stopptider vid varje leveransadress.

19 Mawdsley m.fl. (2017:37).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

Vad som kanske &r mest anmérkningsvirt ér att korstrdckan mellan leveransadresser
inte utgdr styrande parametern for planering av korrutter. Vid uppfoljning av trans-
portnitverk har det visat sig att den primédra faktorn utgors av stopptiden vid varje
leveransadress'®®. Stopptiden #r dven viktigt for lastoptimering dir de vanligast o-
rekommande kyl- och frysbilarna har en lastkapacitet (begransning) av 36 rullcon-
tainers. Lastoptimering &r i sig avhangigt digital transportplanering med ruttoptime-
ring (se kapitel 6.4).
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Diagram 7 Simulerade och verkliga stopptider vid distribution av livsmedel inom Ystads kommun'®.

20

15

Stopptid (minuter)

10

5
0
Leveransstalle

Den genomsnittlig stopptiden vid samordnad varudistribution inom Y stads kommun
har uppmitts till 12 minuter, vilket visas i Diagram 7. De simulerade stopptiderna
baserade pa kdkens inrapportering infor transportupphandlingen 2013. En viktig er-
farenhet var att koken bedomde stopptiden som tidsméssigt kortare jamfort med de
reella stopptider som uppmaéttes med fordonsdvervakning i skarp drift.

Vid fri leverans avbryts pagéende arbete genom 50 till 80 procent fler ad hoc”
leveranser, vilket i sig innebdr ett resurstillskott i tid som kan Gversittas i monetéra
termer (se kostnads-nyttoanalysen i kapitel 4.5). Forutom ovan resurstillskott i tid
skulle antal leveranser 6ka 4n mer om fler (lokala) leverantdrer inforlivades i
samdistributionen, vilket dr en néringspolitisk mélséttning i ménga kommuner. Med

% Moen (2016).
19 Persson (2016).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

samordnad varudistribution kan samma personalstyrka hantera okat antalet leveran-
torer, dvs kapacitetshdjande atgirder.

Korstrackan mellan enheter i tid var 2—4 minuter i titort och ett genomsnittsavstand
pa 6 km mellan leveransadresser i Ystads, Simrishamns och Tomelilla kommuner
(sammantaget for tatort och landsbygd). Det innebdr att ett distributionsfordon hin-
ner med tre till fyra leveranser per timme beroende pa om distribution sker i titort
eller pa landsbygd.

En liknande utredning av stopptider har gjorts i Kronobergs lén for leveranser till
enheter i de sex kommunerna som ingick i samordningen 2018 '*7. Via upphandlad
transportdrs fordonsovervakningssystem (Alwex lastbilscentral), registrerades
stopptider under tvé veckor 2019 med sammanlagt cirka 1 500 observationer (leve-
ranstillfallen).

120
100 99

114
96 102
100
80 79
8
65 69 70
59 58
e 20 47
4 35 37
27 2
2 TITITEE
0 I I Ina

2 3 45 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

o

o

o

o

Diagram 8 Faktiska stopptider for kommunernas leveranser i Kronobergs 1an"%:

Den genomsnittliga stopptiden uppmiittes till 10 minuter, vilket redovisas i Diagram
8. Genomsnittstiden dr nadgot kortare jaimfort med Ystad kommun, men fordelningen
visar pa ett stort antal leveranser som tar 10 minuter eller mer, vissa stopp upp till
25 minuter.

Antalet leveranser (stopp) som indikator pa besparingspotential adr det métetal som
fér anses ha hogst forklaringsvérde i forhallande till tids- och kostnadsméssig insats
for analyser som jamfor affdirsmodellerna fri leverans och samordnad varudistribut-
ion.

197 Mardh (2019b).
198 Mardh (2019b:2)
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5.6 Kommunexempel

Det finns ett flertal forstudier, rapporter och utredningar med fokus pa kommuners
miljovinster vid samordnad varudistribution. Berdkningar fran de kommuner som
infort samlastning visar pa att antal inleveranser minskar med 50-80 procent. En
analys ur ett kommunperspektiv utgér fran besparingspotential i antal leveranser, i
antal fordonskilometer eller i minskad miljobelastning.

Det skall framhéllas att resultaten frin de kommunexempel som redovisas &r inte
granskade utifran metod eller vald problemstéllning, utan aterges fran kéllor som
tagits fram av kommuner, konsulter och genom forsknings- och utvecklingsarbete.

Ystad-Osterlenkommunerna beréiknade i sin forstudie med 26 245 leveranser fran
fem livsmedelsleverantdrer per ar i nuléget (fri leverans), som minskade till 9 685
nér samordningen inforts, en reducering med 63 procent'””. Antal leveranser har i
operativ drift “trimmats” med ruttoptimering av Ystad kommuns egen personal till
6 500 per ér, en minskning med 75 procent jamfort med innan samlastningen.

Det faktiska utslaget &r baserat pa 5 livsmedelsleverantorer, justeringen ner till
6 500 leveranser innehéller dven de 5 leverantorer som tillkom vid 2013-ars upp-
handling. Det innebér inte att antal stopp vid fri leverans hade férdubblats, Skningen
ar inte linjér utan avhéngig avropsfrekvensen (se kapitel 8.2). Exempelvis en liten
lokal producent som Fridhills gardsslakteri kanske levererar kyckling nadgon eller
négra ganger per manad, men med 5 ytterligare leverantdrer hade antal stopp okat
vid fri leverans och darmed 4r den egentliga besparingen hogre dn 75 procent.

Vixjo kommuns 450 enheter fick innan samordningen 1 900 leveranser i veckan av
bade livsmedel och dvriga varor, som med samordning minskade till 350 leveranser
eller med 82 procent®®. I Viixjo fall kors livsmedel och dvriga varor i samma flode,
till skillnad fran Ystad-Osterlenkommunerna dir distribution sker i separata floden
och analysen endast utgick fran livsmedel. Oavsett dr det anméarkningsvérda siffror
1 bada fallen.

Nationellt centrum for KOSAVA har anvint ruttoptimering for att simulera situat-
ionen fore och efter samlastning i kommuner. En av de mer omfattande forstudierna
gjordes for Goteborgs stad mellan ett simulerat nuldge med fri leverans och en si-
mulering med samordnad varudistribution®”'. Géteborgs stads forstudie utgick fran
enhetliga indata av leveransadresser och volymer vid simuleringar, vilket ger ett
jamforbart resultat mellan de tva affdrsmodellerna.

199 Moen (2013:213).
200 Stizrmekull m.fl. (2013:21).
201 Moen, Persson (2020).
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Figur 16 En simulering med korrutter pa Hisingen som utgar fran Rantorget 1 i centrala Goéteborg, den
svarta rektangeln som skymtar i figurens nedre hégra horm?°2.

Goteborgs stad var 2018 uppdelad i 10 stadsdelsforvaltningar (SDF) med drygt
2 500 mottagande enheter. Exempelvis livsmedelsgrossisten Martin & Servera le-
vererade till 1 195 enheter enligt statistik frin WINST (2017), Goteborgs stads e-
handelssystem. Vid simuleringar har matarstrickan abstraherats bort fran respektive
varuleverantOrs lager till en centralt beldgen (fiktiv) terminal med adress Rantorget
1 (se Figur 16).

For livsmedelsleveranser anvinds i det simulerade nuldget totalt 28 fordon (mellan
1-13 fordon per leverantdr varje vecka) for att forsorja stadens cirka 1 200 kok och
ovriga enheter med livsmedel. Koken serverar allt ifran 5 000 portioner per dag
(centralkoket i SDF Lundby) ned till smé enheter med 10 portioner. For 6vriga varor
sker i det simulerade nuldget 45 000 leveranser med 13 fordon.

Skillnaden i fordonskilometer mellan de tva affirsmodellerna visas i Tabell 4. Det
simulerade nuldget for fri leverans visade en arlig korstracka av 486 300 km jamfort

202 Moen, Persson (2020:31).
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med en simulering med samordnad varudistribution med en arlig korstricka av
222 300 km. Det innebér en simulerad besparing pé 54 procent i korstracka. Likasa
minskar antal fordon fran 41 till 18, en simulerad besparing pa 56 procent.

Det ska tilldggas att sdvil nulége som samlastning simulerats fram av programva-
rans algoritmer vilket effektiviserat nulédget med cirka 15-20 procent jamfort med
manuell planering som tillimpades av varuleverantérerna, dvs de transportorer som
distribuerade varorna pé uppdrag av leverantdrerna. Det innebér att daglig varudis-
tribution med manuell planering har dnnu ldngre korstriackor i praktiken och att det
fanns en dnnu hogre besparingspotential.

Tabell 4 Goteborgs stad: Antalet fordonskilometer med fri leverans respektive samordnad varudistribut-
ion for livsmedel och 6vriga varor, samt procentuell skillnad i besparing av antalet fordonskilometer och
antal fordon?%3.

Nulage per vecka 41 9352
Arsbasis 2132 486 304
Samlastning per vecka 18 4275
Arsbasis 936 222300
Besparing per vecka 23 5077
Besparing per vecka % 56% 54%
Besparing arsbasis 1196 264 004
Besparing arsbasis % 56% 54%

Att halvera stadens egna godstransporter fran 41 till 18 fordon kan ses som margi-
nellt om det jadmfors med de cirka 3 000 fordon som finns registrerade inom Gote-
borgs stad. Dessutom tillkommer alla lastbilar registrerade utanfér kommunen som
ocksa trafikerar stadens gator.

Men man kan ocksa vinda pa diskussion dér staden gar fore och skapar det goda
exemplet. Skulle néringslivets transporter halvera antal fordon till f6ljd av dkad
konsolidering av gods hade tillgdngligheten 6kat markant. Men for att det skall ske
maste godstransporter ses som konkurrensneutrala om samlastning skall vara ett al-
ternativ, vilket de inte gor idag (se kapitel 5.1).

203 Moen, Persson (2020:30).
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En annan utmaning som samordnad varudistribution bidrar till &r den starka driv-
kraften i kommun-Sverige att 6ka andelen lokala producenter. Géteborgs stad har
stora arealer odlingsbar mark som anvinds i olika projekt, sdsom Angereds gard i
norddstra Goteborg, ett stadsnira lantbruk som drivs i utbildningssyfte.

Stadsnidra odling i olika former generar livsmedel. Samordnad varudistribution ger
mdjlighet for dessa verksamheter inom Goteborgs stad att vara med och konkurrera
med de stora livsmedelsleverantdrerna. Det dr inte minst intressant med utgangs-
punkt fran de satsningar som Goteborgs stad gjort inom regionalfondsprojektet
Stadslandet (EU-projekt 2017-2020) som ett led i kommunens héllbarhetsarbete®®.

Trafikndmndens uppdrag med samordnad varudistribution tangerar mal och inrikt-
ning av det arbete som gjorts inom Stadslandet for nya former av koldioxidsnél eko-
nomi och innovativ affarsutveckling. Samordnad varudistribution kan 16sa nagra av
projektets delmal som testbddden “Ekologiskt ndrproducerat for offentliga kok”
med en ny samverkans- och affarsmodell for att introducera ekologiska och nérpro-
ducerade livsmedel i stadens kok>®.

Det finns ockséa en direkt koppling till en annan testbddd, "Klimatsmart periurban
(tdtortsndra forfattarnas anmdrkning) ndrlogistik”’, med syfte att visa pd mojlighet-
erna till en hillbar helhetsldsning for distribution av nirodlade livsmedel**®. Kon-
kret innebér det att testbdddsverksamheten i nordost skulle kunna fa avséttning for
varor i Goteborgs stads upphandlingar.

Det skulle innebéra i sin tur att Trafikndmndens uppdrag att utreda koldioxidsnéla
transporter borde kunna samordnas med Stadslandets testbdddsverksamhet och med
den langsiktiga och tillimpade livsmedelsstrategin for Goteborgs stad som miljo-

forvaltningen utrett parallellt*”’.

204 Goteborgs stad (2017).
205 Melander (2019).

206 \Wedel (2019).

207 Goteborgs stad (2019).
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6.1 Kommuners val av affarsmodell

Det finns olika tillimpningar av samordnad varudistribution dér kommuner imple-
menterat skilda affirsmodeller med avseende pa ansvarsfordelning och arbetsupp-
gifter som terminalhantering, transportplanering och administration. Konkret inne-
bér det att kommunen har ett antal val att gora, val som rér huvudmannaskap Sver
transporter och anpassning av inkdpsprocessen.

Fragan kommer ner till en transportupphandling vilket kanske utgér den storsta ut-
maningen som en kommun star infor vid implementering av samordnad varudistri-
bution. Transporter ir inte ett kirnomrade inom kommuner och det saknas generellt
kunskap inom godstransportomradet i allméinhet’® och transportupphandlingar i
synnerhet?®.

Samordnad varudistribution stéller betydligt hogre krav pa kunskap fran kommu-
nens sida i fragor (val) som ror godstransporter, jamfort med den tidigare upphand-
lingsformen fri leverans. Det finns saledes ett stort behov inom kommunal forvalt-
ning av kompetensutveckling av berorda tjénstepersoner infor en transportupphand-
ling.

Nationellt centrum for KOSAVA huvuduppgift har varit kompetensutveckling av
kommuner som planerar att infora samordnad varudistribution med fokus pa “’best
practice” i de kommuner som infort samlastning som affarsmodell. Det handlar
framst om kapacitetshojande dtgérder genom digitalisering och effektivisering av
transportupphandling och inkdpsprocessen.

Kommunens motpart i en transportupphandling utgdr ett transportforetag, en spedi-
tor, lastbilscentral eller akeri, med tillgang till distributionscentral, fordon, chauffo-
rer och logistikkunskap. Den centrala fragan blir huvudmannaskap for terminal,
drift, uppfoljning och administration, vilket kan upphandlas externt eller som en mix
dér exempelvis terminalfunktioner eller logistikuppgifter utférs av kommunens
egen personal.

Ansvarsfordelning, riktlinjer och utférande av transportplaneringen far direkta kon-
sekvenser for kommunens insyn i affarsprocesser och majlighet att f6lja upp leve-
ranser. En annan betydelsefull fraga i en transportupphandling &r huruvida avtalet

208 |_indholm, Blinge (2014).
209 Braic m.fl. (2012).
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for transportuppdraget harmoniserar med kommunens 6vriga mal, sisom miljomal,
maél for social héllbarhet och krav pé kostnadseffektiviseringar.

Ett krav som ofta prioriteras inom tillverkningsindustrin och detaljhandeln har varit
Just-In-Time (JIT) leveranser, dvs hog leveransprecision. Att prioritera leveranspre-
cision gir dock ut Over andra faktorer som blir underordnade, sdésom miljoa-
spekter’'®. Exempelvis innebir 6kade krav pa leveransprecision generellt ligre fyll-
nadsgrad*''. JIT gér stick i stdv mot konsolidering av gods och digital (transparent)
transportplanering som ger hogre fyllnadsgrad och darmed 6kad transporteffektivi-
tet.

Transportbranschen kénnetecknas dverlag av lag datamognad vilket i sig utgdr en
hiimsko for digitaliserade affirsprocesser. Aven om det finns digitala system pa
marknaden for transportplanering, uppfoljning och transportadministration (order,
fraktsedlar, fakturahantering), &r transportbranschen i manga delar kvar i analog
(pappersbunden) hantering och manuella arbetsrutiner*'2,

Pappersfraktsedlar ér ett exempel som krédver manuell bearbetning och medfor kost-
nader for bade transportforetaget och kommunen. I en transportupphandling kan
kommunen stélla krav pa digital hantering med stdd fran SFTI-standarden for leve-
ransavisering, transportavisering samt etikettering med sédndningsetiketter och kol-
lietiketter. Krav som mdjliggdr att gods skannas pé terminal och vid inleveranser
till mottagande enheter istillet for manuella rutiner (se kapitel 6.5 och 7.3).

I detta avseende ligger transportbranschen langt efter andra sektorer i samhiéllet som
integrerat IT-16sningar genom hela afférsprocessen. Exempelvis har banksektorns
Internet-tjénster inneburit att kontanthantering &r pa vig att forsvinna som betal-
ningsmedel. Ett annat exempel utgor detaljhandeln med streckkoder som foljer en
vara frén tillverkning i produktionsledet till forséljning i konsumentledet.

Det finns i Sverige en méingd transportfléden inom partihandel, transporter inom
B2B-segmentet och inom tillverkningsindustrin, dér konsolidering av gods, digita-
liserade affdrsprocesser och transparenta systemlosningar mellan aktorer, kan dka
bade energieftektiviteten i transportsystemet och kostnadsbilden for transporttjans-
ter.

210 | ammgard m.fl. (2013).
2" Taniguchi (2003).
212 Moen (2016).
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6.2 Transportnatverk

Ett transportnédtverk kan sammanfattas som den direkta kopplingen mellan trans-
portbranschens och transportkdpares affarsmodeller. Grénssnittet mellan parter ut-
gors av ett bindande juridiskt avtal som strécker sig 6ver en faststélld upphandlings-
period. I detta avseende har upphandling av samordnad varudistribution samma
uppbyggnad som for niringslivets transporter.

Kontraktstidens ldngd skall stéllas i relation till att upphandling &r det enda tillfélle
da parterna kan péaverka transporttjdnstens utféorande och darmed effektiviteten i
transportnétverket. Som exempel kan lyftas fram Transportinkdpspanelens enkét-
undersokning till 175 foretag inom detaljhandel och tillverkningsindustri med mer
an 100 anstéllda. Enkédten visade att samarbeten mellan parter tenderar att fortga
under lang tid*"?.

I studien hade transportkdpare i genomsnitt l&ngfristiga transportavtal med flera
transportforetag (ldngre &n ett ar), men det storsta kontraktet stod for 48 procent av
den totala volymen transporterat gods. Kontraktstiden var i genomsnitt 2 ar, men i
praktiken rorde det sig om en omforhandling dér samarbetet mellan transportkdpare
och transportforetag pagétt i genomsnitt 10,3 &r.

For det forsta innebar en omforhandling ett forsteg for transportforetaget genom
insiderkunskap fran padgéende uppdrag. En vanlig kontraktstid for samordnad varu-
distribution foljer samma monster och har i manga upphandlingar angetts till fyra ar
med mojlighet till forldngning ytterligare fyra ar, dvs i praktiken 8 ar.

Far det andra, en 10-arsperiod utgdr en anméarkningsvért lang relation. Om man frén
2018 gar tillbaka 10 ar tiden s& lanserades smartphone (svaren i samordningskom-
munernas enkét avser 2018 som jamforelse). En smartphone med Appar ger moj-
lighet att effektivisera arbetsuppgifter genom digitalisering i alla led av ett tjdnste-
utbyte, sdsom en transporttjénst.

Det innebir att pa 10 ar, fran 2008 till 2018, har forutsittningar for transporttjansten
forédndrats 1 grunden. Inom taxindringen utgér Uber, Lyft och liknande taxiforetag
exempel pa nir mellanledet (en taxicentral som formedlar uppdrag) tas bort och er-
sitts med en App. Introduktionen av smartphone har helt férandrat transporttjéns-
tens och anammat delningsekonomins affarsmodell.

Delningsekonomins tillvéxt under 2010-talet har pekats ut som nésta hot mot afférs-
modeller i etablerade branscher och forvéntas kapa at sig marknadsandelar som

213 Lammgard et al. (2013:9)
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skapar l6nsamhetsproblem for traditionella foretag®'*. Fragan kan stillas nér gods-
transportomradet dr redo for en mer automatiserad affarsmodell.

Inom transportbranschen har det provats olika tillimpningar med delningstjanster
som benimns for uberfication®'®. Dock, komplexiteten med planering och uppfolj-
ning av en fordonsflotta med 10 eller 20 fordon i samma transportflode gar inte att
jamfora med taxitjanster och persontransporter fran A till B. Uberfication befinner
sig i marginalen av tjénsteutbudet och urbana godstransporter kommer inte inom
overskadlig framtid vara automatiserade som taxitjénster*'°.

Ett val i en transportupphandling &r huruvida transportplanering skall utgé helt frén
kommunens behov i ett rent transportflode, eller om det ska finnas klausuler i avtalet
som tillater transportforetaget att ta med andra varuégares gods. I fragan har sam-
ordningskommunerna resonerat olika.

Ett avtal som tillater samlastning av kommunens gods med andra varudgares gods
utgor en klausul med fti tolkningsritt for transportforetaget. Ett vanligt forekom-
mande argument fran kommuner har varit att tilldta andra varudgares gods eftersom
“det dndd sker distribution i omrddet och det dr bra for miljon”. Transportbran-
schen har & sin sida hévdat att samlastning med andra varuédgares gods och foretra-
desvis i ordinarie kretstrafik krévs for att optimera fyllnadsgraden, annars blir trans-
porten dyrare och ineffektiv ur miljosynpunkt.

Det #r dock en sanning med modifikation och som utmanas i Ystad-Osterlenmo-
dellen. Vid digital planering med ruttoptimering simuleras kdrrutter dér stopptiden
vid varje leveransadress primirt utgér begransande faktor, inte fordonets fyllnads-
grad. Med rutt- och lastoptimering simuleras fordonets fyllnadsgrad i statiska
korrutter med utgangspunkt fran ett faststillt tidsfonster, vilket inte ger utrymme for
andra varudgares gods (lastoptimering ar kopplat till stopptider, se kapitel 5.5).

Ytterst kommer miljofragan tillbaka till den diskussion som fordes i kapitel 5.3, hur
mits energieffektiviteten i transportsystemet. Det finns ingen forskning som jamfort
energieffektiviteten for ett blandat tranportflode respektive ett helt separat kommu-
nalt fléde. Vad som dock inte klargjorts for ett blandat flode &r fragor kring uppfolj-
ning och métbarhet av miljokriterier, vad utgér kommunens miljobelastning och vad
belastar andra varudgares gods.

Béde fraga 15 och 16 har betydelse for kommunens val av affarsmodell och vilket
ansvar kommunen skall ta for transportplanering och uppf6ljning. Fraga 15 utgér
fran 20 transportavtal for de 43 samordningskommunerna, dér klustersamarbete

214 Matzler m.Al. (2015).
215 Hall (2016).
216 Moen (2016).
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sker 1 6 upphandlingar med totalt 29 kommuner (se kapitel 3.3 och Tabell 2). I 29
kommuner eller 11 transportavtal ges tillstand for upphandlad transportdr att ta med
andra varuégares gods i kommunens flode.

I 13 kommuner eller 9 transportavtal skall enbart kommunens gods hanteras vid
distribution till mottagande enheter. Transportavtal med exklusivitetsklausul har
upprittats av Eskilstuna, Halmstads, Katrineholms, Sandvikens, Uppsala, Angel-
holms och Orebro kommuner, Kalmarklustret med Kalmars, Nybro och Torsas
kommuner, samt Ystad-Osterlenklustret med Ystads, Simrishamns och Tomelilla
kommuner.

Med enbart kommunens gods i flodet finns mdjlighet till kontroll och uppfoljning
av korrutter. Om samtidigt korutter &r sekvenserade sa blir leveranser forutsdgbara.
En transportplanering déir leveransadresser betjinas efter en faststélld korlista ger
leveransprecision som okar effektiviteten i varuforsorjningskedjan, exempelvis
plats 4 i turordning innebér en ankomsttid cirka 08:45.

En faststilld tid mojliggor for kok att schemaldgga personal som tar emot hela va-
rupartiet en eller tva ganger per vecka. Det skall jamforas med fri leverans med upp
till 10—15 inleveranser per vecka som sker mer eller mindre ad hoc, dir personalen
fér avbryta pagéende arbetsuppgifter.

Detsamma géller for vriga varor dér ett stort problem for chaufforer vid avldmning
av gods &r att finna rétt attestant. Detta i sin tur forlénger stopptider med negativ
inverkan pé effektiviteten genom férre leveranser per timme. Att sékerstélla att mot-
tagare dr pa plats genom ett bestéllarreglemente for att ta emot varor har stor bety-
delse for transporteftektiviteten (se kapitel 8.5).

I fraga 16 skulle kommunerna besvara huruvida livsmedel och évriga varor med
kontors- och forbrukningsmaterial, sjukvardsartiklar, lek- och ldromedel med flera
varugrupper, transporteras i ett gemensamt flode eller om livsmedel och 6vriga va-
ror transporteras i separata floden. Svaren visade att i 25 kommuner (58 procent)
sker transporter i ett gemensamt flode, medan 18 kommuner distribuerar livsmedel
och Gvriga varor i tva separata transportfloden.

Det som framst skiljer livsmedel och 0vriga varor &t ar leveransfrekvensen. Livs-
medel utgdr ett konstant flode Gver aret med statiska korrutter, dvs barn och dldre
ater ungefar lika mycket, undantaget sommarlov och andra ledigheter nér skolor &r
stingda. Ovriga varugrupper bestills mer oregelbundet, vilket gér att korrutter blir
mer dynamiska och fordndras gang efter annan (se kapitel 8.5).

Nér Nationellt centrum for KOSAVA utvérderat kommuner med samordnad varu-
distribution sticker digitaliseringen ut som den viktigaste parametern for en robust
affarsmodell. Manga av de transportupphandlingar som genomfordes kring 2010
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”riggades” med manuella rutiner och var beroende av eldsjalar for inférande och
drift, individer som sedan gétt vidare till andra uppgifter.

Digitala processer underléttar overforingen av administrativa rutiner, kunskap och
transporthistorik till ny personal. Digitala processer &r dven en forutséttning for bi-
behallen transporteffektivitet utifrén krav definierade i transportavtalet.

Forutom kopplingen till inkdpsprocessen och e-handel finns stor potential i digital
transportplanering med ruttoptimering, uppf6ljning med fordonsévervakning och
digitala rutiner vid leveranser med skanning av dokument och fraktsedlar.

6.3 Distributionscentral och fordon

Ansvaret for transportuppdraget 6vergér vid samordnad varudistribution frén varu-
leverantdren till kommunen. I en transportupphandling har kommunen val att gora
avseende vilket ansvar som kommunen ska ta for omlastning, distribution och lo-
gistik, som sedan regleras i avtal mellan parterna.

Samordnad varudistribution innebdr en utveckling av transportbranschens géngse
affarsmodell navdistribution fér kommunens inleveranser av varor. Samtliga varu-
leverantorer (i praktiken transportforetag som upphandlats av respektive varuleve-
rant0r) lamnar gods pé en distributionscentral (DC) efter crossdocking-principen.

Vid crossdocking sker omlastning och rangering av gods utan mellanlagring eller
annan virdeskapande hantering pa terminalen och utkdrning inom 24 timmar.
Crossdocking-konceptet anviands vid kommunal samordnad varudistribution men
ocksa vid Just-In-Time-leveranser inom industrin.

For transportuppdraget kommer fragan ner till ansvarsférdelningen mellan kommu-
nen och upphandlat transportforetag samt vilka styrmedel som ska anvénds. Styr-
medel kan likstdllas med kommunens mdjlighet till kontroll och uppféljning av
transporter for den egna varuforsorjningen. Kommunen kan i en transportupphand-
ling antingen ta pé sig det ansvaret eller delegera ansvaret genom att 1dgga ut hela
eller delar av transportuppdraget pa tredje part.

Fraga 13 besvarar vilken affarsmodell eller driftsform som kommunerna valt for
DC, fordon, logistik och uppfoljning, antingen om drift sker i egen regi eller om
uppdraget lagts ut pa entreprenad (outsourcing), svaren redovisas i Diagram 9.

Driftsformer ar kopplad till vald affarsmodellen och 35 av 43 kommuner har valt att
anamma Borlédngemodellen. Dessa kommuner har upphandlat terminal och ter-
minalfunktioner, fordon och chauffoérer, samt logistik genom att applicera transport-
branschens géngse affarsmodell (se kapitel 1.3 for Borldingmodellen).
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Diagram 9 Driftsform i egen regi eller entreprenad for kommuner med samordnad varudistribution. (Fraga
13: Svar fran 43 av 43 kommuner)

Det ar fyra kommuner som driver DC i egen regi med terminalbyggnad och perso-
nal; Eskilstuna, Katrineholms, Sandvikens och Uppsala kommuner. Resterande 39
kommuner har upphandlat DC fran extern aktor. [ Uppsalas fall ingér inte livsmedel
utan endast transporter for Gvriga varugrupper och som enda samordningskommun
hanterar man dven lagerverksamhet i egen regi. Vad giller egna fordon &r det endast
Katrineholm och Uppsala som édger fordon och har egna anstéllda chaufforer.

Utnyttjandegraden utgdr det storsta problemet for kommunen att i egen regi juridiskt
och ekonomiskt ansvara for drift av terminal och fordon. En kommun alternativt
kommuner i klustersamarbete, kan enligt kommunallagen endast hantera eget gods
och egna transporter. Egen regi innebédr en ekonomisk risk att anstilld personal
(chaufforer, terminalarbetare) eller fasta anlaggningstillgéngar (DC, fordon) inte ut-
nyttjas fullt ut och blir istéillet kostnadsdrivande.

Eskilstuna kommun har 16st ekonomifrdgan genom att Omlastningscentralen (OC)
finns i samma byggnad som ReTuna Atervinningscentral som tar emot mébler, kli-
der, elektronik med mera for aterbruk. Forutom samdistributionen hanterar OC dven
andra typer av uppgifter inom ramen for sitt uppdrag, sdsom lagerhantering, upp-
sittning och distribution av kommunens IT-utrusning, samordning och underhall av
gemensam hjélpmedelsutrustning samt hanteringen och distribution av internpost.
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Dessutom hanteras ateranvandning av kommunens kontorsmdbler som efter reno-
vering av Arbetsmarknadsforvaltningen distribueras ut till nya platser i den kom-
munala organisationen. Omlastningscentralen ses ocksé som en mdjliggdrare for lo-
kala producenters leveranser till kommunen och som en viktig resurs i krisplane-
ringsarbetet.

Figur 17 Interiérbild fran Ystad-Osterlenkommunernas distributionscentral 2015 med varor som skall le-
vereras genom samordnad varudistribution, GDL Transport upphandlad transportér, DC lokaliserad i
Tomelilla tatort. (Foto: Energikontor Sydost).

En fraga som kan kopplas till samlastning, DC och fordon ér trafiksikerhet, som
forts fram som argument for samordnad varudistribution dnda sedan innovationen i
Borlinge 1999%'". Det finns ett antal aspekter pa 6kad trafiksikerhet.

En utgérs av att tunga fordon #r kraftigt dverrepresenterade i olycksstatistiken?'®,
Nir antalet inleveranser till mottagande enheter minskar 6kar ocksa indirekt trafik-
sdkerheten genom férre tunga fordon som trafikerar kommunens gator och végar.

En annan aspekt pé trafiksdkerhet dr lossning av gods pa utsatta platser som skol-
gardar och vid forskolor. Problemet uppstar nér lastbilen behover kora in pa skol-
garden fOr att na en lastkaj. Kan antalet lossningstillfallen minskas med 70—80 pro-
cent som for Ystad-Osterlenkommunerna och Vixjo kommun, dkar ocks3 trafiksi-
kerheten betydligt kring forskolor och skolor.

217 |jljas (2001).
218 Norén (2019).
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En tredje aspekt ér trafiksituationen i stadskérnor och storstadsomraden med en pé-
taglig och 6kande tringselproblematik med andra trafikanter som géende, personbi-
lar och kollektivtrafik. Samordnad varudistribution bidrar till att minska trangsel
och oka tillgidngligheten for andra trafikslag.

Generellt saknas incitament for enskilda transportforetag att minska tringsel, ef-
tersom ett agerande i den riktningen inte ger konkurrensfordelar®'’. En minskad an-
del godstransporter kan kopplas till policyfragor och kommunens roll som trafikre-
glerande myndighet med atgirder och regelverk inom ramen for lokala trafikfore-
skrifter.

6.4 Logistikfunktionen

Manuell hantering av logistikfunktioner och administration, utgér ett annat exempel
pa lag datamognad inom transportbranschen. Digital transportplanering med ruttop-
timering ger en transparent och effektiv planeringsprocess som dkar bade transport-
och kostnadseftektivitet, jimfort med manuell planering och fasta korslingor i krets-
trafik som transportbranschen dvervigande forlitat sig pa

For att atergé till Diagram 9 och driftsformer sé finns svar fran samtliga 43 kommu-
ner hur logistikfunktionen och transportplaneringen hanterats i 20 transportavtal. 36
kommuner har avtalat bort ansvar for transportplanering och uppf6ljning till upp-
handlat transportforetag och darmed indirekt insyn och mdjlighet att paverka den
dagliga driften.

Resterande 7 kommuner anger att transportplaneringen hanteras av kommunen in-
ternt med egen personal; Eskilstuna, Katrineholms, Sandvikens och Uppsala (gj
livsmedel) kommuner, samt Ystads, Simrishamns och Tomelilla kommunkluster
som anvénder digital transportplanering med ruttoptimering i statiska korrutter vil-
ket ger ytterligare effektivisering. Ett ruttoptimeringsverktyg med berdkningsalgo-
ritmer skapar en iterativ process som testar optimala kombinationer av leveransa-
dresser och stopptider med syfte att minimera kérstriickan for varje korrutt??’.,

Fragestillningen om vem som skall 4ga logistiken 1ag till grund for Ystad-Oster-
lenmodellen. Ansvariga inom kommunerna ville helt enkelt ta kontrollen 6ver af-
farsprocessen med egen personal och tog over transportplanering och uppfoljning

genom ett deltagorienterat utvecklingsarbete med aktionsforskning?'.

219 Anderson m.fl. (2005).
220 Moen (2016).
221 Moen (2013).
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Ur transporteffektivitetssynpunkt finns flera fordelar med att kommunen utfor trans-
portplaneringen internt och med ruttoptimering som verktyg. Ruttoptimering ger
miitbarhet och sikerstiller en transparent utvirdering av anbud. Ystad- Osterlenmo-
dellen utgér frén sekvenserade korrutter, kdrstriackor och arbetstid som anbudspara-
metrar i forfrdgningsunderlaget.

Digital transportplanering med ruttoptimering ger optimal fyllnadsgrad och mini-
merar miljopaverkan. Studier visar effektiviseringsvinster pa mellan 10 och 30 pro-
cent i korstricka jamfort med manuell transportplanering???. Ruttoptimering ger
ocksa okad leveransprecision genom en fast sekvensering (korlista) dir enheter kan
schemalédgga personal som tar emot varor med betydande tids- och effektiviserings-
vinster.

Rent organisatoriskt finns ocksa betydande vinster att goéra nér nyckelpersoner slutar
och ndgon annan skall ta 6ver. Ruttoptimering som planeringsverktyg i den dagliga
verksamheten innebér en digital affdrsprocess som i princip blir individoberoende
vid personalfordndringar.

For att exemplifiera, Ystad-Osterlenkommunerna har genomfort tva transportupp-
handlingar dér Akka Frakt vann 2013-ars upphandling. DC lokaliserades till Ystad
titort och Ystads kommun tog pé sig logistikansvar med ruttoptimering och upp-
f6ljning med fordonsdvervakning.

I en andra transportupphandling 2017 hade GDL det vinnande anbudet och DC flyt-
tades till Tomelilla tétort, samtidigt tog Tomelilla kommun 6ver logistiken. Genom
digitala processer med ruttoptimering och fordonsoévervakning, kunde kunskap,
transporthistorik och administrativa rutiner, flyttas over till den nya logistiksamord-
naren med bibehallen effektivitet. Digitala affarsprocesser utgdr en forutséttning for
kontinuitet i verksamheten nir personal byts ut.

Den kanske framsta anledningen att fororda att kommuner hanterar transportplane-
ringen internt med ruttoptimering, ar att tillgodose mottagande enheters behov. Nar
logistiken kontrakteras ut (outsourcing) pa tredje part, blir det upphandlat transport-
foretag som ytterst gor prioriteringar i planeringen.

Nationellt centrum for KOSAVA har stéllt fragan till koksansvariga nidr man vill ha
sina leveranser. 80 procent svarar mindag eller tisdag morgon. Det faller ju natur-
ligtvis pé sin egen orimlighet. En retorisk foljdfraga blir om det &r kostchefen och
den egna personalen eller upphandlad transportér som ar mest ldmpad att gora pri-
oriteringar mellan enheter for tidpunkt nér leveranser ska ske.

222 Gebresenbet m.fl. (2011); Moen (2016).
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I takt med att kommuner som inf6rt samordnad varudistribution uppnér mal med att
avtala in fler och fler leverantdrer via DC, genereras 6kade miljovinster nér mer
gods transporteras med samma antal fordon. Hur miljévinster berdknas vid samord-
nad varudistribution utgdr kérnfrdgan nir miljovinster kopplas till kommunens mil-
jomal och policys som behandlades ingéende i kapitel 5.3.

Att oka effektiviteten i en varuforsorjningskedja innebér att g bakat i processen,
dar bestillarfrekvens och hur bestéllningar sker har avgérande betydelse for trans-
porteffektivitet och minskad miljobelastning. Kommuner med samlastning har ge-
nerellt minskat enheters avropsfrekvens genom nagon form av planering. Det inne-
bér att antalet leveranser som normalt levereras vid fri leverans minskar i antal och
blir till besparingar i fordonskilometer, utover besparingar genom att godset sam-
lastas.

Att bestillarfrekvensen minskar giller frimst 6vriga varugrupper dar avrop fran ra-
mavtal sker betydligt mer oregelbundet béde till antal avrop och till volymer jamfort
med livsmedel. Livsmedel med regelbundenhet i bestéllningar planeras med statiska
(forutbestamda) korrutter fordelat pa optimerat antal fordon.

Ovriga varor diremot med ett oregelbundet avropsbeteende i bestillarledet planeras
utifrdn antalet leveranser vid varje tillfélle. Alla enheter bestiller inte vid varje le-
veranstillfille och skall foljaktligen ddrmed inte ingé i planeringen. D& dr dynamisk
transportplanering med ruttoptimering att foredra for att nd samma fyllnadsgrad och
leveransprecision som for livsmedel (se kapitel 8.5).

Den storst besparingspotentialen i korstriacka finns i kommuner med manga bestél-
lare som avropar utan restriktioner i antal bestéllningar och nér bestédllningar sker.
En nyckelfaktor vid optimering utgor att 6ka forutsdgbarheten i avrop av bestill-
ningar och ddarmed effektiviseringar i varuforsorjningskedjan. Regleras antal be-
stdllningar kan kommunen direkt paverka antal leveranser och ddrmed dven miljo-
belastningen.

For néringslivets transporter baserad pé kretstrafik blir det omvént eftersom man
inte kan styra avropen av transporttjanster. Nar uppdrag forsvinner sésom kommu-
nens eller att en transportkdpare byter transportor, maste dnda kretstrafiken i ett om-
rade uppritthéllas for transportdrens kunder. Saknas forutsdgbarhet blir resultatet
att fordonet kor i omrédet, men med betydligt ldgre fyllnadsgrad och med redun-
dans, eftersom annan kretstrafik pagar samtidigt som pekades ut i Linnéuniversitets
studie 6ver Vixjo kommun??® (se kap 5.3).

223 Modic, Salmonsson (2018:26).
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Antal inleveranser till enheter av kontors- och forbrukningsmaterial kan minskas
drastiskt genom att begrénsa antal avropstillfallen per ar, till exempel att begrinsa
bestillningar till torsdagar varannan vecka. For att 6ka transporteffektiviteten krévs
atgirder langre bak i logistikkedjan, sdsom att bestillningar frén enheter samlas pa
hdg och levereras vid faststdllda datum (vilket skapar forutségbarhet).

Bestillningar var fjédrde vecka har anvénts av kommuner och visat sig tdcka verk-
samheternas behov. Men dven om enheter klarar problematiken med lagerutrymme
blir en leverans per manad for lang tid utifran restorderproblematiken. Om restorder
omfattar bassortimentet som diskmedel eller stidmaterial har personalen inte méj-
lighet att utfora sina arbetsuppgifter (for restorderproblematiken se vidare kapitel
8.5).

6.5 Digitalisering av logistikkedjan

Generellt har transportkdpare okat kraven pé transparens och inflytande dver in-
formation for godstransporter i varuforsorjningskedjan genom digitalisering. Trans-
portbranschens laga datamognad, gingse affirsmodell och konservativt tinkande
med en ovilja till fordndring, har starkt bidragit till att effektiviseringar med ruttop-

timering uteblivit***,

Transportbranschens fokus har varit att vidareutveckla befintliga affarsmodeller
med nya IT-verktyg baserade pa telematiklosningar*?’. Mobil information som for-
medlas 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 rut-
toptimering.

I sammanhanget har ruttoptimering bara skrapat pa ytan inom transportsektorn i
Sverige??. Utvecklingen har med funktionalitet att gora dir en implementering av
ruttoptimering kriver parallellt organisatoriska fordndringar. Syftet med Ystad-Os-
terlenmodellen &r att skapa transparens i informationsutbytet och att erséttning for
transporttjanster utgar fran korda kilometer och arbetad tid, inte ett ackordsforfa-
rande med pris per leverans eller pris per fordon/timme/arbetsdag.

Telematiklosningar ddremot kan implementeras utan att géngse affarsmodell beho-
ver fordndras, till exempel utan krav pé forédndrad ansvars- och rollférdelning mel-
lan transportkdpare och transportforetag. Primért syfte med telematiklosningar ar

224 Arvidsson m.fl., (2013).
225 sternberg m.fl. (2014).
226 Moen (2016).
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att effektivisera informationsutbytet genom att pappersdokument och manuella ar-
betsrutiner ersétts med digital information.

I Sverige tog transportbranschen ett gemensamt grepp inom mobilitet och kom over-
ens om en gemensam standard, Mobile Stationary Interface (MSI). MSI é&r ett pro-
tokoll som specificerar hur mobil kommunikation sker mellan transportkopare,
transportforetag och fordon for exempelvis en transportorder®*’. MSI tjinar samma
syfte for transportbranschen som SFTI-standarden for kommuners e-handel (se ka-
pitel 7.3).

Genom telematiklosningar och mobil kommunikation kan foretag i realtid erhalla
information om var fordon och gods befinner sig i transportkedjan, dér studier visat
att en uppkoppling till och fran fordonet frigor tid for chaufforer och tar bort manu-

ellt utférd administration??®.

Det ér dock betydande skillnader i utvéxling for 6kad energieffektivitet i transport-
systemet mellan telematikldsningar och digital transportplanering med ruttoptime-
ring. GPS-positionering och mobil kommunikation ger visserligen en kontrollfunkt-
ion som registrerar ett fordons forflyttning, men enbart geografiska koordinater ger
ingen transporteffektivisering.

Fran ett miljoperspektiv fordndrar (styr) inte ett digitalt informationsfldde transpor-
ter och har darfor liten inverkan pa kord stracka och koldioxidutslapp. Effektivise-
ringen utgors endast av ett resurstillskott i tid och/eller f6rhdjd serviceniva i varu-
forsorjningskedjan genom dkad sparbarhet.

For att minska utsldppen kriavs fordndrad transportplanering som ger en pavisbar
effektivisering i korstracka. Ruttoptimering som verktyg vid transportplanering for-
andrar korrutter och sekvensering genom att minimera antalet fordonskilometer i ett
transportnétverk, med en direkt inverkan pa bade ekonomiska parametrar och mins-
kade CO»-utslédpp.

Norrkdpings kommun inférde 2018 samordnad varudistribution dér transportupp-
draget gick till en lokal transportor, Alfredssons Transport AB. Genom dotterbola-
get Agna Logistik har Alfredsons Transport med hjilp av ett mjukvaruforetag ut-
vecklat en App med ett helt igenom digitaliserat informationsflode. I ett PM kom-
menterar Norrkopings kommuns logistiksamordnare Anna Wetterlind implemente-
ringen.

I Norrképings kommun har vi kunnat konstatera att den digitala resan
som vi har gjort tillsammans med var avtalspart i projektet samordnad

227 \ISI-Group (2011).
228 Sternberg m.fl. (2014).
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varudistribution har gynnat kommunen i flera steg och digitaliseringen
inom projektet har inneburit att vi har kommit langt med Norrkdpings
politiska mal fér miljo, kvalitet och sakerhet.??

Den del av logistikkedjan som utvecklats ar fran det att varorna anlénder till DC och
till det att varorna levererats och kvitterats av en mottagare. Flodeslogistiken som
hanteras av upphandlad transportor beskrivs av kommunen i punktform.

e Varuleverantor kan avisera gods direkt in i det digitala syste-
met med olika forutsattningar, dven sma féretag som inte har
mojlighet att investera stora kostnader i mjukvarustod.

e Det kravs inga manuella mellansteg fran varuleverantor ut till
slutkund och risken for att ndgot hamnar mellan stolarna i fl6-
det ar minimal.

e Aviseringar frdn olika varuleverantorer plockas ner till handda-
torer pa ett bestamt klockslag. Varor till respektive bestallande
enhet sorteras digitalt ihop pa réatt plats till ratt mottagare.

e Godset ankomstskannas och DC-terminalen &r anpassad efter
ett Lean-fléde vilket innebar att man anpassar storlek pa ter-
minal utifran ett effektivt anvandande av terminalutrymme, vil-
ket i sin tur gor att man effektiviserar terminalytorna och be-
hover inte kyla/frysa storre ytor an det finns behov av.

e Gods placeras i distributionsbilarna enligt samma koncept som
placeringen pé terminal, dvs man utnyttjar fordonets kapacitet
kyl/frys pa ett effektivt satt och optimerar fylinadsgraderna pa
bilarna maximalt.

e Utkorning sker enligt fasta korrutter som finns i handdatorerna
uppdaterade med respektive leveransdag, rutt, tur, sekvens
230
osV.

I Figur 18 visas olika funktioner i en smartphone, med korrutten som stod for chauf-
foren, digital hantering av godset vid avldmning till mottagande enheter samt avvi-
kelserapportering, ett digitalt flode med tidsvinster i varje led.

229 \Vetterlind (2020).
230 Wetterlind (2020).
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Varuleverantér:
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Figur 18 Moment som hanteras digitalt i Norrképing kommuns varuférsérjningskedja?’.
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Norrkopings kommun inférde vid implementeringen ett digitaliserat informations-
flode som visar pd okad leveranssdkerhet och tids- och resurseffektivisering vid
bade terminalarbete och vid leveranser till mottagande enheter. Sparbarheten av
godset okar betydligt och ddrmed mdjlighet till uppf6ljning och kundsupport, vilket
kommenteras av kommunen.

Det finns stora tidsvinster igenom hela processen, men dven miljévins-
ter i och med mindre pappersanvandning. Systemet &r anpassat for
bade stora och sma leverantorer. Detta innebér att det digitala syste-
met genomsyrar hela logistikprocessen och skapar ett tryggt, lattarbe-
tat, leveranssakert och effektivt godsfléde. Sparbarheten ar mycket hog
och det finns funktioner som gynnar alla ingdende parter som resulte-
rar i en effektiv digital framtid inom kommunens logistik. %32

Inte minst uppfoljning ar en viktig funktion som ofta forbises inom kommunal for-
valtning dér underlagen for uppfoljning maste vara mit- och kvantifierbara for att
fylla sin funktion. Den 16sning som utvecklats for Norrkdpings kommun ger system-
stod for returhantering av gods, avvikelserapportering och statistikfunktioner for
rapporter och ekonomiskt underlag for debitering.

Kommunen som transportkdpare far béttre kunskap och kan stélla mer relevanta
krav vid upphandling, exempelvis s att miljo- och sékerhetsfragor far okat genom-
slag. Med undantag av Norrkdpings och Kungsbacka kommuner, har ett digitalt in-
formationsflode &nnu inte anammats (2018) av kommuner med samordnad varudis-
tribution, en teknisk systemldsning med stor potential.

En digitaliserad affarsprocess baserad pa streckkoder, SFTI-standarder och med in-
tegration mellan datorkéllor, utgdr exempel pé kapacitetshdjande atgérder som fri-
gor resurser. Vad som dr viktigt att podngtera &r att ett digitalt informationsflode
med tillhorande hard- och mjukvara behover definieras redan vid upphandling dér
anbudsgivare riknar in effektiviseringar som del i anbudet.

6.6 Upphandlingskrav pa transporter

Niér varan och transporten delas upp i tvd separata upphandlingar kan kommunen
stélla krav pa godstransporter. Enligt LOU ska kommunen tydliggdra alla upphand-
lingskrav i forfragningsunderlaget med en kravspecifikation for den produkt eller
tjénst som eftersoks. I en transportupphandling anges krav i savil fordonstekniska

231 Agna Logistik (2020).
232 \Wetterlind (2020).
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fragor som typ av fordon, motorer, drivmedel, lastbirare sévél som trafiksdkerhets-
fragor samt krav pé transportplanering och uppfdljning.

Samtliga 20 transportupphandlingar har genomforts med ett 6ppet forfarande (se
kapitel 5.2), vilket innebdr att alla krav skall vara definierade som ska- eller bor-
krav i upphandlingens forfragningsunderlag. Ett ska-krav maste besvaras som att
anbudsgivaren uppfyller kravet, annars forkastas upphandlingen.

Som togs upp i kapitel 5.2 finnas andra upphandlingsformer som konkurrenspriglad
dialog (KPD) eller ett férhandlat forfarande, som ger kommunen storre méjligheter
att mer i detalj forhandla med anbudsgivare, men ett alternativ som &nnu inte provats
inom ramen for kommunal samordnad varudistribution.

For kommuner ér en stor drivkraft att fossila branslens klimatpaverkan minskar. Det
kan ske pa tva sitt. Antingen genom att minska antalet transporter genom farre for-
don pé végarna och 6kad fyllnadsgrad vilket &r syftet med samordnad varudistribut-
ion, eller genom att den existerande fordonsflottan reducerar utslapp genom andra
drivmedel én fossila branslen, saisom HVO, RME och biogas.

Svaren i frdga 17 visar att 18 av 20 transportupphandlingar (40 av 43 kommuner)
utnyttjade mojligheten att stilla krav pa drivmedel. Det méste ses som ett gott betyg
att samordningskommunerna anviander mdjligheten att stédlla fordonstekniska krav
som inte gar att stdlla vid affirsmodellen fri leverans.

Att poédngtera, vid affirsmodellen fri leverans ar krav pa drivmedel inte forenligt
med LOU pa grund av proportionalitetsprincipen i EU-direktiven. Varuvérdet ska
std i proportion till transportkostnaden, vilket ar svart att paverka nér tredjepartslo-
gistiksleverantorer skoter transporter tillsammans med andra varuédgares gods (se
kapitel 5.2).

I foljdfraga 20 anger kommunerna vilket eller vilka drivmedel som stélldes som
krav i upphandlingen. Svaren visar att HVO (52 procent) och Biogas (36 procent)
helt dominerade kravstéllandet, se Diagram 10. Kommunerna mojliggor i avtal for
mer dn en typ av drivmedel, men gemensamt &r att man utnyttjar mojligheten att
stéilla miljokrav.

Ett annat spar utgor system for mitning och uppfoljning av fordons bransleforbruk-
ning, ett fokus som Vagverket utvecklade pa 2000-talet genom sektorsuppdraget att
minska koldioxidutslippen i trafiken (Vigverket infogades 2010 i Trafikverket)***.
En 6kad anvéndning av system som pa ett systematiskt sitt méter och rapporterar

fordonens bréansleforbrukning med &terkoppling till foraren, bidrar till att minska

233 gilfver m.fl. (2012).
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bransleforbrukningen genom att stodja och befidsta ett sparsamt korsétt, men ger
ocksa kostnadsbesparingar.

Diesel 2

RME 2

Fossilfritt 2
1

LNG/LBG

Diagram 10 Krav pa drivmedel i 18 av 20 transportupphandlingar for samordnad varudistribution, mer an
en typ av drivmedel kan anges. (Fraga 20: Svar fran 38 av 43 kommuner)

Trafiksdkerhetsarbetet i Sverige for person- och godstransporter pa vig bygger pa
den av riksdagen beslutade nollvisionen 1997 med malséttningen att eliminera all-
varliga personskador och dédsolyckor i trafiken’**. Trafikverket, Upphandlings-
myndigheten och Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) ér organisationer som
arbetat med specifika miljo- och trafiksidkerhetskrav vid offentliga upphandlingar
av fordon och godstransporter.

Ett generellt problemomréade inom trafiken har varit alkohol med en tydlig lagstift-
ning pa omradet, dér foretag, organisationer och kommuner har borjat installera al-
kolés i fordon som ett led i trafiksékerhetsarbete. Pa fraga 18 har 39 av 43 kommuner
svarat att det fanns krav i avtal pa att upphandlat transportforetag installerar alkolas
i fordonen.

Pa fréga 19 svarade 22 av 43 kommuner att man stdllde krav pa att distributdren ska
folja géllande trafikregler och hastighetsbegransningar vid upphandling av samord-
nad varudistribution. Fragan kan anses som sjdlvklar. Men for att kommunen skall

234 Regeringskansliet (1997).
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Figur 19 Rullcontainers lastas av vid Bellevuehemmet, Ystads kommun. (Foto: Energikontor Sydost)

kunna f6lja upp och vidta atgarder om nagot hinder, behover kravet vara definierat

i avtalet och vara métbart som gor uppfoljning transparent.

En annan fraga som ror transportens utférande var fraga 21, vilken typ av lastbérare
(EUR-pall, rullcontainer, back) anvénds for leverans till kommunens enheter. Sva-
ren skiljer sig at for livsmedel respektive ovriga varugrupper. Lastbérare ar viktiga
for transportplaneringen eftersom enhetens volym utgor det kapacitetsmatt som an-
véands vid berdkningar av lastoptimering och fordonets fyllnadsgrad (se kapitel 5.5).
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For livsmedel transporterades varor i 37 kommuner med rullcontainer vilket &r i
linje med hur de dominerande fullsortimentsgrossisterna transporterar livsmedel.
Avvikande var att 5 kommuner svarade att leveranser sker med EUR-pall, dessutom
anger 17 kommuner att transporter dven sker i backar.

For kontors- och forbrukningsmaterial och dvriga varor anger 28 kommuner att
transporter sker med EUR-pall exempelvis skrymmande och tunga leveranser av
hérd- eller mjukpapper. 24 kommuner angav rullcontainer dir 15 kommuner angav
bade EUR-pall och rullcontainer, samt 8 kommuner som angav att backar anvinds
som komplement till 6vriga lastbérare.

6.7 Uppfdljning

Nér kommunen i en upphandling stéller krav pé planering, leveranstidsfonster, miljo
och trafiksdkerhet, krévs kontroll och uppfoljning for att sékerstdlla mal och utfall.
Tyvérr ar uppfoljning ndgot som i manga kommuner ofta férsummats nir upphand-
lingen vl &r gjord och varor borjar bestéllas och levereras.

Kommuner har policy och tillimpningsanvisningar for personbilar med ofta strikta
miljo- och sékerhetskrav. Det &r mojligt att stélla samma krav som for fordonpolicy
vid upphandling av godstransporter fér samordnad varudistribution. Dock, krav be-
hover atfoljas av métbara parametrar som ger kommunen mdjlighet att utvérdera de
godstransporter som handlas upp.

Parametrar som dr métbara utgor korstriacka, antal leveranser, CO.-uslépp, volymer,
fyllnadsgrad och leveransprecision. Dessa kan anvéndas som underlag for uppfolj-
ning och internkontroll av kommunens godstransporter. Det dr parametrar som kan
kopplas till ekonomiskt utfall, till kommunens miljomal och till policys for olika
héllbarhetskriterier.

Pé fraga 13 skulle kommunen besvara vem ansvarade for uppfoljningen av samord-
nad varudistribution. 19 kommuner svarade att uppf6ljning sker i egen regi, medan
23 av 43 kommuner eller 55 procent delegerade uppfoljningen till upphandlad trans-
portdr att ombesorja. Hur informationen samlas in har avgérande betydelse for re-
sultat och behover vara faststillt i avtal som det aligger transportforetaget att rap-
portera in till kommunen.

I fraga 23 besvarade kommunerna vilka parametrar som angetts i transportavtalen
for uppfoljning, se Diagram 11 (observera att kommuner angett flera parametrar
som utvérderingskriterier). Parametrar som dominerar utgdr miljorelaterade krite-
rier (antal kommuner inom parentes) med korstriacka (31) och CO,-utslépp (28),
samt parametrar som mater sjdlva distributionen med antal stopp (30) levererade kg
(24), dér parametrar ocksa ingar som underlag for erséttning.
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poval i everarser -

CO2-utslapp
Levererade kg
Leveransprecision
Annat matetal

Fyllnadsgrad
0 5 10 15 20 25 30 35

Diagram 11 Matetal som anvands for uppfoljning av samordnad varudistribution. (Fraga 23: Svar fran 28
av 43 kommuner)

Bakom kategorin andra maétetal anger exempelvis Borldngeklustret utslépp av kli-
matpaverkande gaser, genomsnittlig drivmedelsatgdng och total mingd drivmedel
per manad, som transportdren aldggs att rapportera. Halmstad kommun anger sam-
ordningsgrad som kriterium och Sédertdrnskommunerna har med kundupplevd ser-
vice som en parameter.

T 3%

= Manadsvis

= Annat
Kvartalsvis
Arsvis

Veckovis

Diagram 12 Periodicitet for inrapportering av matetal till kommuner avseende uppf6ljning av milj6- och
hallbarhetskriterier. (Fraga 25: Svar fran 39 av 43 kommuner)
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Hur uppf6ljning sker ar kopplat till utfall och resultatets validitet. Nationellt cent-
rum for KOSAVA foresprakar digitala verktyg och automatiserade rutiner for upp-
foljning vilket ger métbara och transparenta processer. 39 av 43 kommuner besva-
rade fraga 24 att digitala verktyg anvéndes i 26 fall och manuell sammanstéllning i
23 fall. Det sker viss Gverlappning i svaren vilket beror pa att olika parametrar sam-
las in pa ettdera séttet i kommunerna.

En foljdfraga (fraga 25) var hur ofta transportdren rapporterar till kommunen. Re-
sultatet visas i Diagram 12 didr manadsvis rapportering utgjorde svar frén 63 procent
av kommunerna. Utdver uppfoljning anger 27 av 43 kommuner i fraga 35 att man
gjort en utvirdering av samordnad varudistribution huruvida forvédntade resultat
uppnatts.

Pa fradgan om kommunen utvarderat nyttoeffekter i fraga 36, svarade 79 procent att
utvérdering utforts for minskad miljobelastning och 43 procent att man utvirderat
utfall av 6kad konkurrens med okat antal lokala producenter som anbudsgivare.
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7 Inkbpsprocessen

7.1 Inkopsbeteende och ramavtal

Under 2000-talet har kommuner infort digitala inkdpssystem med elektronisk han-
del (e-handel). E-handel innebir att en elektronisk prislista tas emot fran leveranto-
ren, att bestéllningar sénds elektroniskt och att sedan fakturan som erhélls kan mat-
chas mot order och leverans. Syftet med e-handel &r en effektiv inkdpsprocess i
kommunens varuforsorjningskedja som skapar forutséttningar for uppfoljning av
avtal och ett fordndrat inkdpsbeteende.

Inom kommunal f6rvaltning finns huvudsakliga tre nivéer av en digitaliserad in-
kdpsprocess, som styr relationen mellan manuella arbetsrutiner och automatiserade
digitala processer. Det dr ocksa sd att samordningskommuner har kommit olika
langt i digitaliseringsarbetet i likhet med 6vriga kommun-Sverige.

Ordererkannande

Leverantor
Orderbekraftelse

Leveransavisering

Figur 20 Affarsmeddelande som skickas mellan kommunen som képare och varuleverantorer i en helt
igenom digital inképsprocess baserad pa e-handel (SFTI-standarden)?3°.

235 SFT| (2018a).
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Skanning: Den forsta troskeln att dvervinna utgdr pappersfakturan. Till en borjan
infordes skanning av pappersfakturor, dvs hantering av en digital bildfil. Detta med-
forde en viss minskning av hanteringstiden for leverantorsfakturor eftersom hela
pappershanteringen forsvinner frdn administrationen, men samtidigt var det fortfa-
rande manuell fakturagranskning, kontering och attest.

E-faktura: En andra niva utgors av elektroniska fakturor eller e-faktura, som i digital
form innehéller strukturerad affarsinformation som bestéllnings- och ordernummer,
levererade artiklar, foretagsinformation och betalningsuppgifter. En e-faktura inne-
bir en effektivisering och i slutdndan kostnadsbesparingar genom att fler manuella
arbetsmoment tas bort.

E-handel: For e-handel kravs en helt igenom digital inképsprocess som utgdr den
tredje nivén, som forutom elektronisk fakturahantering dven innefattar mottagning
av leverantdrers prislistor som granskas och ldggs in i systemet som en PRICAT
(bestiéllningslista), bestidllningsrutiner med avrop, orderbekriftelse och leveransavi-
sering, dér informationen hanteras digitalt med standardiserade affirsmeddelanden
mellan parter. Vid e-handel matchas fakturan mot ordern och registrerad leverans,
samt dir annan information foljer med for kontering med mera. Overensstimmer
fakturan med attesterad order samt leverans kan fakturan gé direkt till betalning utan
manuell hantering. (se Figur 20).

Fragor som ror inkdp och varuleveranser har ett nira forhallande till kommunens
Ovriga administrativa system och om delar av hanteringen sker manuellt blir den
inte lika effektiv. Nér bestéllning av varor sker pa blanketter, via telefon eller fax
saknas koppling till faktura och ekonomiadministrativ hantering. Finns dven ett di-
gitalt flode for transporter av varor underldttar dven det fakturerings- och betal-
ningsrutiner.

For att affirsmodellen samordnad varudistribution skall na upp till full potential
krédvs en enhetlig struktur i organisationen och ett férdndrat beteende, med en tydlig
styrning av inkdp till enbart befintliga ramavtal. Ramavtal definieras som ett avtal
mellan kommun och leverantér som &dr bindande for inkop under en bestdmd tids-
period genom Lagen om offentlig upphandling.

Varor avropas fran ramavtalet med inkop av endast de produkter som upphandlats
fran respektive leverantdr, vilket brukar kallas for ramavtalstrohet. Skall man vara
petig blir det egentligen en fraga om ramavtalssortimentstrohet, da det géller att be-
stélla fran just det varusortiment som ingéar i varje ramavtal.

Sker inkdp utanfor ramavtal eller inkép ”pa stan som det ibland kallats, innebar det
extra transporter alternativt tidsatgang fran personalen sida som kanaliseras utanfor
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samlastningen och dé gér syftet med samordnad varudistribution (till en del) forlo-
rat. Det finns kartldggningar som visar pa detta.

For att exemplifiera inkdp pa stan” sd gjorde Jarfilla kommun med drygt 68 000
invanare en kartlaggning 2010 av personalens inkdpsbeteende i en e-handels utred-
ning.

Nagot som har observerats &r att mycket inkép gors direkt i butiker,
vilket ar ett mycket tidskrdvande satt att gora inkdp. Exempelvis gjor-
des under ar 2009 ca 1 100 inkop pa IKEA. Med resa till och fran IKEA
tar ett besok dar troligtvis ca 1 timme och ofta aker tva personer till-
sammans for att gora inkopet. Under 2009 spenderades alltsa
1100*2*1=2 200 timmar pa IKEA. Med ett antagande om att en arsar-
betstid ar 1 943 timmar innebar det att Jarfalla kommun aret runt har
1,13 heltidstjanster pa IKEA. Med en timkostnad pa 350 kr innebér detta
en kostnad fér kommunen pa 770 000 kr.

Andra butiker dar det gors mycket inkdp ar olika matvaruaffarer sdésom
Willys, ICA, Coop och Hemkop. Exempelvis férekommer det att livsme-
del till hemkunskapsundervisning kdps direkt i butik, trots att skolko-
ken bestaller hem livsmedel via kommunens avtalsleverantorer. P3
matvarukedjorna ovan gjordes sammanlagt ca 2 500 inkop under ar
2009. Med samma antaganden som ovan innebar detta att kommunen
har 2,6 heltidstjanster i dessa tre kedjors butiker.

Andra exempel pa butiker dar kommunen gér manga inkdp pa plats ar
elektronikbutiker, sdsom El-Giganten, och jarn- och bygghandlare, ex-
empelvis Beijer. Delar av inkdp som gors i butik kan vara pedagogiska
inkép som fyller en pedagogisk funktion i verksamheten, men det ar
langt ifran alla som &r av det slaget. Ofta beror inkop i butik istéllet pa
att man har dalig framforhallning och planering av sina ink&p och dar-
for blir tvungen att handla i butik for att fa varorna snabbt.?*

Genom e-handel forenklas och forbittras personalens mdjlighet till battre planering
och framforhéllning vid varuinkép. En digital inkdpsprocess sker pa ordinarie ar-
betsplats i ett inkOpssystem ddr man upphandlar endast mot ramavtalssortimentet
och bestéllningar sker av personal med rétt kompetens. Detta blir for kommunen
mest effektivt och bast ur ekonomisk synpunkt.

236 Ringbom-Badlund (2010:10).
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7.2 Bestallningsrutiner

Fraga 27 till samordningskommunerna var hur respektive kommun bestéller sina
varor. Av de 35 kommuner som besvarade fragan angav 28 (80 procent) att bestéll-
ningar gjordes genom kommunens eget e-handelssystem. Det dr en anméarkningsvért
hog siffra.

Kommuner med samordnad varudistribution har anammat e-handel i betydligt hdgre
utstrdckning i jaimforelse med situationen nationellt. SKR’s kartldggning 2018/19
visade att 105 av 239 kommuner (44 procent) som besvarade enkéten hade imple-
menterat fullskalig e-handel, att jaimfora med siffran for samordningskommuner

som var nistan dubbelt sa hog*'’.

En f6ljdfréga till kommuner som saknade e-handel var varfor e-handel inte hade
inforts? Majoriteten av kommuner svarade att det saknats resurser for en implemen-
tering. En annan stor anledning var att man inte ansags sig ha rétt kompetens for
inforandet.

Om man synar lite djupare i fraga 27 sé redovisar 14 av de 35 kommunerna mer &n
ett svar och kommunens inkdpskanal utgér en kombination av manuella bestéll-
ningar, att bestélla i leverantdrers webbshop och i e-handelssystemet. Leverantorer
har ofta en anpassade webbplats (webbshop) fran vilken kommunens bestillare gor
avrop direkt ur ramavtalsleverantorers upphandlade sortiment.

Av de 35 samordningskommunerna uppger 21 kommuner enbart e-handel som be-
stdllningskanal for de leverantorer som ingér i samordnad varudistribution. Att mer
an ett svar uppges av de andra 14 kommunerna kan bero pa skillnader i inkdpskanal
mellan livsmedel och 6vriga varugrupper, samt vilka varugrupper som ingér i sam-
ordnad varudistribution.

Av de 14 kommuner som redovisar mer &n ett alternativ uppger 3 kommuner att
bestéllningar sker med samtliga 3 inkdpskanaler; manuella bestéllningar, leveranto-
rers webbshop och e-handel, 7 kommuner gor inkdp med manuella bestéllningar
och genom leverantorers webbshop, samt 4 kommuner anger inkdp genom e-han-
delssystemet och leverantdrers webbshop.

Svaren i enkétundersokningen ger ocksa en indikation pé i vilken utstrickning e-
handel anviands inom kommunen. Det finns kommuner dar man infort e-handel men
dér endast hélften av bestillningar sker digitalt, vilket innebar en osdkerhetsfaktor
vid uppf6ljning och huruvida ink&pen sker (endast) fran ramavtalssortimentet.

237 SKL (2019).
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Inkdp som sker utanfor ramavtal genererar pappersfakturor med tidskravande ma-
nuell hantering som foljd, dir arbetstid som anvinds ar lika med pengar (se kapitel
4.5, avsnitt Kapacitetshdjande atgérder). Det sker dven bestdllningar fran ramavtals-
leverantdrer av artiklar som ligger utanfor upphandlat sortimentet, frimst fran gros-
sisterna av livsmedel och kontors- och forbrukningsmaterial med ett stort utbud av
artiklar. Artiklar utanfor ramavtalssortimentet har som regel en helt annan prisbild
och innebér fordyrande inkop for kommunen.

Ju fler avtalsleverantdrer som inordnads i e-handelssystemet och ju striktare kontroll
over att inkdp endast sker frdn ramavtalssortimetet, desto storre blir kostnadsbespa-
ringarna. [ princip ska alla inkdp ske via e-handelssystemet, undantaget sé kallade
’skafferiavtal” for specialartiklar som kryddor och for vissa kompletteringskop, ex-
empelvis under helger vid dldreboende.

Kommuner som infor e-handel och samtidigt inréttar en controller-funktion for upp-
foljning, kan gora betydande kostnadsbesparingar genom att sékerstilla inkop fran
ramavtalssortimentet. Det finns ocksa pengar att hdmta genom att Gvervaka forand-
ringar 1 prisbilden av upphandlat sortimentet, d& det &r mer regel &n undantag att
ramavtalsleverantorer gor fordndringar (generellt ett eftersatt omrade inom kommu-
nal ekonomi administration).

Lika viktigt dr utbildning i e-handelssystemet av bestéllare och att antalet bestéllare
minimeras. Ju farre bestillare desto mer inkdpsvana far de som bestéller. Kommu-
ner med hdg andel ramavtalssortimentstrohet har utbildat personal for att undvika
att inkOp sker utanfor upphandlat sortiment av okunskap eller misstag. Exempelvis
har Véxjo kommun sedan e-handel infordes 2010 haft krav pa utbildning till certi-
fierad inkopare™*®.

Déarmed inte sagt att det krévs e-handel for samordnad varudistribution. Tvértom sa
har merparten av de kommuner som infort samordning initialt gjort det utan stod av
en digital inkOpsprocess, men i ett senare skede valt att implementera e-handel (som
Borlange kommun, se kapitel 1.3).

Att betydligt fler samordningskommuner infort e-handel jaimfoért med kommunge-
nomsnittet kommer fran behovet av en strukturerad inkdpsprocess nér komplexite-
ten 0kar med fler leverantorer. Kopplingen till inkdpsprocessen och e-handel visar
behovet av digitaliserade processer nar samordnad varudistribution utreds och im-
plementeras.

Ett exempel hur kommuner mer och mer resonerar kring inkdpsprocessen hdmtas
fran Vistra Gotalands studien och Lidkopings kommun, som 2015 genomforde en

238 Baric m. fl. (2012:24).
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forstudie for inforande av en samlastningsterminal for samordnade varuleveran-
ser™’?. Utredningen utfordes med egen personal fran ekonomiavdelningen och under
processen framkom att kommunen saknade tillborlig ekonomistyrning for att infora
samlastning®*’. Kommunfullmiktige fattade som alternativ ett beslut att forst infora
ett digitalt inkOpssystem (e-handel), innan det var aktuellt att g& vidare med sam-
ordnad varudistribution.

P& samma sétt resonerade ett flertal av de kommuner som deltog i Lansstyrelsen
Skénes kompetensutveckling 2017 och 2018. Av de 13 kommuner som deltog har
Eslovs, Hoors, Klippans, Osby, Trelleborgs, Astorps och Ostra Gdinge kommuner
fattat beslut att infora e-handel*'.

Att e-handel implementeras beror inte explicit pd Lénsstyrelsen Skanes kursverk-
samhet, men tdgordningen blev klar for kommunerna. Inféra e-handel forst for att
f& grepp om ekonomin, darefter uppgradera transporterna till samordnad varudistri-
bution. Trelleborgs kommun fattade dessutom beslut (i likhet med Vaxjo kommun)

att implementera samlastning och e-handel i parallella projekt***.

Om antal livsmedelsleverantorer fordubblas fran 5 till 10 som var fallet for Ystad-
Osterlenkommunerna i 2013-4rs livsmedelsupphandling infor dvergéngen till sam-
ordnad varudistribution, blir det praktiska arbetet ohallbart utan ett digitalt ink6ps-

systern243 .

Tidsatgéng for kontakter med 10 leverantérer med manuella bestéllningar via tele-
fon eller mejl blir inte forsvarbart ekonomiskt. Likasa blir det en 6verméktig uppgift
for kokspersonalen att halla reda pa respektive leverantrers ramavtalssortiment nar
informationen finns i analoga register. Vid e-handel finns alla leverantorers varor
samlat i en digital priskatalog sa kallad PRICAT (fran engelsk term Price and Sales
Catalogue) i ett datoriserat inkdpssystem.

Kommuners bestéllnings- och uppfdljningsrutiner av livsmedel har generellt varit
tillfredstillande, med avrop av varor som ingér i leverantorers ramavtalssortiment.
Livsmedel star for cirka tva tredjedelar av kommuners varuinkép med forutsédgbara
volymer och kostnader. Samtidigt utgdr livsmedel en stor utgiftspost som kréver
noggrann ekonomisk uppfoljning diar maéltidsverksamheten/kostchefen har att sa-
kerstélla att matsedeln &r ndringsriktig och att inkopen haller budgetramar.

For kontors- och forbrukningsmaterial och 6vriga varugrupper ar situationen an-
norlunda och inkdp sker mer sporadiskt nér behov uppstér. I segmentet 6vriga varor

239 |_evin (2019).

240 jonsson (2015).

241 Uppdatering av genomforda atgarder, Lansstyrelsen Skane.
242 Trelleborgs kommun (2017).

243 Moen (2013).
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med manga bestillare saknas ofta erforderlig kunskap om bestéllningsrutiner, med
risk att avrop gors utanfor ramavtalssortimentet eller fran andra leverantorer eller
genom inkop 7pé stan”.

Speciellt mindre kommuner har mycket att vinna pa e-handel genom att fa kontroll
over inkdpsprocessen och mdjlighet till uppfoljning utan manuella arbetsinsatser.
Samtidigt har implementeringskostanden for e-handel sjunkit betydligt under 2010-
talet, i takt med mer anvindarvénliga grinssnitt och forenklade rutiner déir system-
16sningar lyfts rakt in i verksambheter.

7.3 SFTI-standarden

Inférandet av elektronisk handel inom offentlig forvaltning initierades vid mitten av
1990-talet genom ett politiskt initiativ. En av grundpelarna var att det skulle finnas
en standard med syfte att underldtta for e-handel mellan offentlig sektor och dess
leverantdrer***. Sverige har i forhallande till andra linder inom EU en betydligt
storre andel skattefinansierade verksamheter som bedrivs av myndigheter, regioner
och kommuner.

Sveriges Kommuner och Regioner (SKR), Myndigheten for digital forvaltning
(DIGG) och Upphandlingsmyndigheten, ansvarar gemensamt for att frimja forut-
sdttningarna for elektronisk handel inom offentlig sektor, genom standardiserings-
arbetet ”Singel Face To Industry (SFTI)” och som stod for detta arbete finns ett
tekniskt kansli**,

SFTI &r en 6ppen standard for meddelandeutvixling med malsittning att underlétta
for alla parter att hantera digital information. Standarden &r generell utan krav pa
teknisk plattform och ska inte utgdra ett hinder for en afférsrelation mellan kommu-
nen och leverantorer, oavsett storlek pa leverantdrerna. Fran kommunens perspektiv
ger e-handel mojlighet att folja upp vad som kdpts samt varupriser och forédndringar
i upphandlat sortimentet, vilket tidigare varit svart att kontrollera med manuella ar-

betsrutiner?*°.

Vixj6 kommuns parallella implementering av bade samordnad varudistribution och
e-handelssystem kom dven att i betydelse for utvecklingen av SFTI-standarden.
Vixjo stillde krav pé funktioner for samordnad varudistribution i upphandlingen av
det digitala inkOpssystemet, ndgot som uppméarksammades inom SFTI och som man
beslutade att stddja och utveckla eftersom fragan inte hade aktualiserats tidigare.

244 Toppledarforum (1996).
245 SFT| (2018a).
246 Moen (2013).
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Samordnad varudistribution &r helt integrerat inom ramen fér SFTI-standarden med
en processbeskrivning av affirsmeddelande for samordning av gods fran flera varu-
leverantdrer. Specifikationen for SFTI kompletterades med tillimpningsregler for
transporter dér de viktigaste tilliggen utgors av ett affirsmeddelande for leveransa-
visering samt godsmérkning med standardiserade transportetiketter.

@ Avrop
Avropserkdnnande, - bekraftelse @ -

@ Leveransavisering @ ®[ Godsavsandare

Leveransavisering,
vidaresand
:
Sam-

Etiketter pa alla
distributor kolli och pall
CN

SSCC

Figur 21 SFTI-standard fér samordnad varudistribution version 1.1, med affarsmedelanden for leverans-
avisering och standardiserade etiketter for markning av gods med streckkoder247.

Affarsmedelandet leveransavisering skickas fran varuleverantoren till kommunen
som vidaresédnder meddelandet till samdistributoren for att anvindas for rangering
och omlastning pé distributionscentralen (DC). Syftet &r att ge aktuell information
om exakt vilka artiklar som skickas genom ett kolli-id med namn och adress till
slutmottagren, se Figur 21.

Till detta tog SFTI fram en specifikation pa standardiserad etikettering i tva led, dels
en sdndningsetikett som anvénds for mérkning av lastbarare (EUR-pall, rullcontai-
ner) for inleveranser till DC dér antal kollin finns angivet for kontroll av leveransen,
dels en kollietikett for mérkning av varje kundpackat kolli till respektive kommunal
enhet, med betydelse for effektiviteten vid rangering och samlastning av gods pa
DC.

Leveransadressen ér central som identifikation inom transportsektorn dér det &r vik-
tigt att kollietiketter forutom godsmottagarens namn och adress i klartext, &ven finns

247 SFTI (2011).
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representerad som en streckkod enligt standarden GLN-nummer (Global Location
Number), se Figur 22.

— ——y
£ EDI
Foljesedel i detta kolli

Fran
Staples Sweden
Nylandavagen 1

35593  Vaxjo

Tel: 033 20 65 50 Avs-datum: 23/03/2015
Till

Gaturenhalliningen Teknikavd

10156504

7381020600269

Koppargatan 7
27139 YSTAD

Ref: CARIS5662 ’

Figur 22 Exempel pa Kkollietikett med kundpackat gods till enheter med unikt GLN-nummer
738102600269. (foto Ystads kommun)

GLN ér en internationell standard som anvénds for att pa ett entydigt sitt identifiera
ett foretags, organisations eller godsmottagares (i kommunens fall mottagande en-
heter) leveransadress. GLN-numret innebér att alla leverantorer anvinder samma
identitet for forsandelser till leveransadressen.

Till varje unikt GLN knyts all information om verksamheten sdsom namn, adress-
uppgifter och dvrigt som behdvs for att kunna spara och f6lja upp leveranser. GLN-
nummer har betydelse for transportplaneringen dir en leveransadress kan ha flera
GLN, exempelvis olika avdelningar i ett kommunhus eller flera enheter i ett dldre-
boende.
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Det visade sig att leveransaviseringen inte var det meddelande som var mest lampat
for det aktuella informationsbehovet mellan varuleverantor och transportor. Darfor
utvecklade SFTI ytterligare ett affirsmeddelande. Transportavseringen lanserades
2018 for att komplettera det tidigare affirsmeddelandet leveransavisering, se Figur
23.

Ordererkannande

Leverantor

Orderbekraftelse

Leveransavisering

Hantera TA |

Transport-
Transport- instruktion for
instruktion leverans till
for leverans DC

till slutkund

‘ distributor
(DC)
CN g

Figur 23 Uppdaterad processbeskrivning av SFTI-standarden fér samordnad varudistribution med affars-
medelande for bade leveransavisering och transportavisering. | vrigt inga innehallsmassiga forand-

ringar av standardvillkoren fér samordnad varudistribution?4.

En transportavisering skapas av varuleverantoren och sénds till DC med information
om godset sdsom vikt, volym, hantering av de kollin som samlastas och skickas
vidare till mottagande enheter. I meddelandet finns dven information om typ av last-
béarare (EUR-pall, rullcontainer) och vilka kollin som finns pa respektive lastbérare.

Transportaviseringen kan &ven séndas till kommunen om de valt att utfora trans-
portplanering och uppfoljning i egen regi, sdsom Ystads, Simrishamns, Tomelilla
kommunerna och Borés stad. Kommuner som tillimpar Ystad-Osterlenmodellen

248 SFT| (2018b).
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stéller krav pa att vikt for varje kolli redovisas av leverantéren som del i betalnings-
modellen med omvénd fakturering (se kapitel 1.5).

7.4 Leverantorer av e-handelssystem

De 28 kommuner som implementerat e-handel har valt olika leverantorer av pro-
gramvara och systemldsning. Nar de forsta kommunerna inférde e-handel kring mil-
lennieskiftet och aren efter, var det system som utvixlade meddelandena baserade
pa standarden EDIFACT. EDIFACT eller EDI som det kallas vardagligt &r ett for-
mat som anses tekniskt svarare dn dagens Peppol-meddelanden som &r i XML-for-
mat.

Aditro (numera VISMA)
Unit4 (Agresso)
= Marknadsplatsen (CGl)

= Proceedo (Visma)

Diagram 13 Mjukvaruleverantorer av e-handelssystem. (Fraga 28: Svar fran 28 kommuner)

Tre leverantdrer av ekonomisystem har dominerat marknaden inom offentlig for-
valtning, det dr Aditro (fore detta Kommundata/Tieto-Enator), CGI/Raindance (fore
detta WM-Data/Logica) och Agresso. SFTI-standarden anvinds forutom av kom-
muner ocksa av regioner och myndigheter.

Systemleverantdrerna har dven utvecklat plattformar for e-handel, CGI med Mark-
nadsplatsen (7 installationer), Unit4 frén Agresso (3 installationer) och Aditros 16s-
ning IOF (3 installationer). Dock, marknadsledande inom offentlig sektor &r Pro-
ceedo fran Visma (15 installationer). Visma som ocksé forvarvat IOF fran Aditro
och som integrerats med Visma Proceedo.
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Utvecklingen under 2010-talet har exploderat for Internet-handeln i konsumtionsle-
det och generellt hojt forstaelse och kompetensniva dven inom kommuner. Intro-
duktionen av smartphone har dven drivit pd utveckling med mer anvindarvénliga
granssnitt och inbyggd funktionalitet for exempelvis attester som frigor tid i det
dagliga arbetet, dvs for kommunen kapacitetshdjande atgérder.

En starkt bidragande orsak att kommuner végat satsa pa e-handel 4r 6kad datorvana
inom personalkollektivet genom en igenkdnningsfaktor frén personliga inkdp over
Internet. Detta tillsammans med 6kad prestanda fran systemleverantdrer, mer an-
véndarvinliga grénssnitt, férenklade bestéllningsrutiner och utbildning av inképare,
sékerstéller en robust (digital) inkdpsprocess.

Diagram 13 visar att Visma Proceedo har en dominerande stéllning bland samord-
ningskommuner, vilket dven géller for majoriteten av offentliga inkopares e-han-
delslésningar. Ekonomisystemleverantoren CGI Raindance har lanserat en ny mo-
dul, Marknadsplatsen, som i upphandlingar utmanat Visma Proceedos dominans.

Vixjo kommun bytte under 2019 e-handelssystem fran Visma Proceedo som varit
leverantor fran starten 2010, till Marknadsplatsen som samordnas med ekonomisy-
stemet fran CGI/Raindance. Det underlattar att ha ekonomisystem och e-handelssy-
stem i samma plattform dé det finns fordelar avseende systemintegration samt att
bade order och fakturahantering sker i samma grinssnitt vilket underléttar for an-
véndarna.

7.5 Kundsupport

Kundsupport ar en viktig del av inkdpsprocessen sa vil vid hantering av gods pa
DC och i1 samband med transport, som vid hantering av avvikelser och reklamat-
ioner. Fraga 29 avsag leveransproblem och hur kundsupport hanteras for bestéllande
enheter. Svaren visas i Diagram 14 och sker antingen internt av kommunen, av upp-
handlad transportor, av varuleverantdr eller genom samarbete mellan intressenter.

130 av 43 kommuner hanterar kommunen kundsupport, merparten i samarbete med
transportoren (16 kommuner) diar Kronobergs- och Sodertornskommunerna ingar,
eller med béde transportor och leverantdr (9 kommuner). Borlédngeklustret har under
20 &rs tid (1999-2018) delegerat bade logistik och support till upphandlad transpor-
tor Maserfrakt. Totalt 10 kommuner som anammat Borldngemodellen har ocksa
outsourcat logistik och kundsupport.

Med andra ord, fragan &r inte helt enkel. Ett svar med alla tre intressenter som delar
pa ansvaret for kundsupport, bottnar i frigestéllningen om vem som sitter pé in-
formationen om ett problem uppstar. Med fti leverans upprittas ett avtal mellan tva
parter, kommun och leverantor, dér transportkostnaden ligger som ett (dolt) paslag
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1 varans pris. Avtalsméssigt saknar d& kommunen i princip inflytande 6ver transpor-
tens utformning, insyn och kontroll.

Med samordnad varudistribution involveras en ny part och ett ytterligare avtal upp-
rattas mellan kommunen och upphandlat transportforetag. For att fortydliga, vid
samordnad varudistribution blir supportdrenden for kommunens bestillare fortfa-
rande desamma, dock med tva motparter utifran avtal med varuleverantorer respek-
tive transportforetag. Kommunen som upphandlande myndighet blir motpart i bada
avtalen som kravstéllare for upphandlat sortiment och som transportkdpare.

18

16
16 B 1 Kommunen + Transportor
14 .
H 3 Tansportor
12
10 2 Kommunen + Tansportor
10 9 + Leverantor
4 Kommunen
5 Kommunen + Leverantor
3 6 Transportor + Leverantor
2 2
1 7 Leverantdr
0

Diagram 14 Kundsupport for terminal, distribution, avvikelser, reklamationer. (Fraga 29: Svar fran 43
kommuner)

(o]

()]

H

N

Med kommunen som bestéllare i fokus &r det av stor vikt att supporten laggs pa den
part med mest relevant kunskap och tillgang till data, for att erhalla s& hog kundser-
vice och leveranssdkerhet som mgjligt. Detta styrs genom avtalet mellan kommun
och upphandlad transportor.

De sju kommuner med logistiken internt har &ven kundsupporten internt och ddrmed
access till all information om bestéllningar och leveransvillkor (Eskilstuna, Katri-
neholms, Sandvikens, Simrishamns, Tomelilla, Ystads och Uppsala kommer, se ka-
pitel 6.3, Diagram 9). Med logistiken och kundsupport internt ger ocksa en naturlig
nédrhet och kontakt till mottagande enheter inom den egna organisationen.

Samordnad varudistribution innebér stor potential att 6ka effektivitet i den egna va-
ruforsorjningskedjan, forutsatt att kommunen tillsatter nddvandiga personella resur-
ser. Det ar viktigt att podngtera att arbetsuppgifter bade vid implementering och drift
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av samordnad varudistribution inte kan ldggas pé ordinarie personal. Fragan ar sa
komplex att tillkommande arbetsuppgift kréver allokering av personella resurser i
paritet med en forutbestdmd malbild.

Samordningen ar en stor omstéllning som paverkar hela kommunens inkdpsprocess
och drivs initialt i projektform med en designerad projektledare. Inférande av sam-
ordnad varudistribution borde ska som en investering frdin kommunens sida (framst
genom Okade personalkostnader) och att investeringen skrivs av over tid utifran en
kostnads-nyttoanalys (se kapitel 4.5).

I driftsfasen kréivs en logistiksamordnare men ocksé utokade resurser vid livsme-
delsupphandlingar for att mojliggora for lokala producenter att 1&mna anbud, samt
resurser for e-handelssupport dér det finns en direkt koppling mellan bestéllnings-
rutiner och vad som behdver atgérdas pa DC.

Kommuners upprittande av rutinbeskrivningar for e-handel ihop med kontroll av
leverantorers efterlevnad av avtal, skapar bestdllningsmonster som blir helt styrande
for logistik och planering av terminalfunktioner pad DC. Vid god efterlevnad (som
sin tur kraver resurser for e-handelssupport) skapas forutsiagbarhet i varuflodet och
optimering av upphandlad transportors resurser (personal, fordon) for en hog kvali-
tativ och kostnadseffektiv service till mottagande enheter.

Del i kundsupporten dr att matcha de bestdllningsrutiner som kommunen uppréttat
med bade upphandlad transportér och varuleverantoérer. Om kundsupporten for lo-
gistiksamordningen och e-handelssupporten for bestéllare kombineras och skots av
kommunen sjilv, ges insyn, och mdjlighet att paverka kundsupporten i stérre delen
av varuflodet. Ultimat kan det skotas av en och samma person nir samordning in-
forts.

Sa sker exempelvis inom Kronobergsklustret med Véxjo kommun som ansvarig for
kontakter med upphandlad transportdr och kundsupport till samtliga sex kommuner
som ingar i samordningen. Samma inom Y stad-Osterlenkommunerna dir logistik-
samordnarrollen flyttades fran Ystads till Tomelilla kommun nir DC-lokaliseringen
flyttades vid en ny upphandling 2017.

Samordnad varudistribution bygger pa en affarsrelation mellan kommunen som
transportkdpare och upphandlat transportforetag, med fokus pa kommunens behov
savil som miljoméal med koppling till transporteffektivitet. Angreppssattet kommer
i praktiken innebéra det omvénda mot fri leverans, dvs kommunen som transport-
kopare tar Over ansvar och den styrning man traditionellt (Borlingemodellen) dele-
gerat till upphandlat transportforetag.
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7.6 Digital inkdpsprocess

Integrationen med en digital inkdpsprocess fanns redan p& agendan nér Borldnge
som forsta kommun startade upp samordnad varudistribution tillsammans med Gag-
nefs och Siters kommuner’®. Ambitionen fanns att uppgradera hela ink&psproces-
sen, men med facit i hand kan konstateras att vid millennieskiftet var systemlos-
ningar for e-handel inom offentlig sektor &nnu inte fullt utvecklade och planerna
skrinlades pa grund av brister i funktionalitet och prestanda.

Det drojde fram till 2010 innan e-handel och samordnad varudistribution integrera-
des genom Vixjo kommuns tvé parallella projekt som varit vigledande for kommu-
ners fordndrade forhallningssétt till varuinkop. For att sétta in fragan i kontext av
hela kommunen, uppgick Véxjo kommuns inkdpsvolym via e-handel 2018 till cirka
100 miljoner kronor per ar, vilket motsvarar ca 85 000 order och e-fakturor arligen
som sker genom en helt digitaliserad ink&psprocess.

Forandringen genomfordes med upphandlingsenheten som huvudman, dir inkops-
och upphandlingsprocesserna lyftes som strategiska fragor och representerades i
kommunledningen av upphandlingschefen David Braic med en egen stab direkt un-
derstilld kommundirektoren.

For att fé beslutsfattarna att forstd upphandlingens strategiska bety-
delse startade darfér David en massiv marknadsféring och profilerade
sig tydligt. Frdn borjan géllde det att identifiera de viktigaste perso-
nerna att prata med. Eftersom han ville nd ut pa bred front blev det
naturligt att prata med kommunchefen, kontors- och enhetschefer
inom kommunledningsférvaltningen, forvaltningscheferna, de verk-
stallande direktorerna i de kommunala bolagen samt politiker i kom-
munstyrelsen. Bland annat arbetade David hart for att 6vertyga led-
ningen, eftersom kommunkoncernen hanterar en stor inkdpsvolym
som ar en vasentlig del av verksamheten i slutandan. Ett annat argu-
ment som anvandes vara att en upphandlingschef maste vara med om
strategiska upphandlings- och inkdpsbeslut i tidigt skede, for att dver-
huvudtaget kunna hantera och planera komplexa upphandlingar. Det
géllde ocksa att na bestéllarorganisationen, sa att forstaelsen for av-
talstroheten nddde fram och att f& delaktighet via referensgrupper.2*

Vixjo kommun har lyft det strategiska arbetet som innebér ett nytt synsétt inom
kommunal forvaltning. I boken “Strategisk offentlig upphandling” utgér forfattarna

249 Backman m.fl. (2001).
250 Brajc m.fl. (2012:9).
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(David Braic och jurister inom offentlig forvaltning) fran e-handel och samordnad
varudistribution som exempel for hur strategiska upphandlingsfragor behover dis-
kuteras i kommunens ledningsgrupp och att det finns mandat att fordndra verksam-

heten®'.

Med facit i hand fick upphandlingsenheten i Vixj6 kommun ansvar for en kom-
mundvergripande samordning och styrning av hela ink&psprocessen med malsatt-
ning att kvalitetssékra hela flodet, fran bestéillningar i ett e-handelssystem, betalning
med e-faktura, utbildning av bestéllare, till digital avvikelsehantering och uppfolj-
ning av ramavtalstrohet.

251 Braic m.fl. (2012).
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8.1 Lokala producenter en naringspolitisk malsattning

Den offentliga sektorn gor arligen stora varuinkop till de egna verksamheterna av
livsmedel, kontors- och forbrukningsmaterial med flera varugrupper, inkop som
kréver en transport av nagot slag. Dock, en samordning av kommunens varuleve-
ranser kan inte ses som en isolerad foreteelse utan innebar en rad atgirder som direkt
eller indirekt paverkar organisationen och personalens arbetsuppgifter vid upphand-
ling och inkdp av varor.

Livsmedel star for drygt tva-tredjedelar av varuinkdpen i genomsnittskommunen
med leveranser till skolor, forskolor och dldreboende. Samtidigt kan betonas att livs-
medel utgdr en av de branscher som har storst miljopaverkan da det géller utslapp
av vaxthusgaser fran ett konsumentperspektiv, dvs livsmedels miljopaverkan under
hela forsorjningskedjan fran jord till bord**.

Fragan har aktualiserats under 2010-talet genom ett starkt intresse att 6ka inkdpen
av livsmedel fran lokala och svenska producenter, med forespegling att 6ka konkur-
rensen vid offentliga upphandlingar.

En global undersokning varen 2016 fran analysforetaget Nielsen visar att sju av tio
svenskar anser att varumaérkets ursprung ér minst lika viktig eller viktigare &n priset
nér de handlar. Naromradet var allra viktigast nér det kommer till farskvaror. 55
procent av de tillfrigade angav att stodja lokala foretag som skil att kopa lokalt

producerad mat*>*.

Politiker har i ménga fall h6rsammat uppmaningen och stillt sig bakom krav i kom-
munala upphandlingar att 6ka andelen svenska livsmedel och foretréddesvis fran nér-
omrédet da det ocksi gynnar det lokala niringslivet. Bakgrunden till Ystad-Oster-
lenmodellen kommer fran en motion 2010 av kommunalrddet Eva Bramsvik-Ha-
kansson.

Osterlenmodell far spridning i landet

Osterlens modell fér samordnad varudistribution har minskat miljépa-
verkan och fatt lokala producenter att delta i upphandlingar. ..... Det
handlar ocksd om naringslivspolitik. Smé lokala leverantérer har storre

252 Florén m.fl. (2016).
253 Forne (2016).
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Utvecklingen kan dédrmed definieras som en ndringspolitisk malséttning i kommu-
ner, som 1 ovan referat fran Ystads kommun. Det skall framhallas att sa ar fallet
dven om réttsldget inte medger en favorisering av lokalt producerade livsmedel uti-

chans att fa avtal med kommunerna om de inte behover distribuera
sina produkter till vartenda kok sjalva.

- Den samordnade varudistributionen blir som en barnkrubba for
mindre leverantdrer. Vi vill f& foretagen att véxa och skapa arbetstill-
fallen i kommunerna, sédger Eva Bramsvik-Hakansson (C), vice ordfo-
rande i kommunstyrelsen i Ystad.

- Dessutom far vi upp sjalvforsorjningsgraden av svenska livsmedel. Vi
ar valdigt sérbara om det blir kris och véra granser sténgs.

- Men effekten ar ocksé ekonomisk, sarskilt i Skdne som har en stor
livsmedelsindustri. Upphandlare kan underlatta for lokala producenter
att Idmna anbud genom att ta bort kravet pa en egen transportapparat.

Kommunal samordnad varudistribution ar ifragasatt av de stora livs-
medelsgrossisterna Martin & Servera och Menigo. De menar att kom-
munerna gor intrdng pa privat marknad, att de redan har samdistribut-
ion och att det inte finns oberoende utvarderingar av de ekonomiska
och miljomassiga effekterna. Kommunerna avvisar kritiken.

- Grossisterna gillar inte att vi klampar in pd deras affarsidé. Men de
behover inte kdnna s3, vi ar ett komplement, sager Eva Bramsvik Ha-
kansson.?>*

fran Lagen om offentlig upphandling och likabehandlingsprincipen.

En néringspolitisk aspekt av smaskalighet och lokal produktion som motpol till stor-
skalighet och import av livsmedel, ses i manga kommuner som en stark tillvaxtfak-
tor for lokala foretag som genom forsiljning till kommunen utvecklar sin verksam-
het och véxer pa egen hand. Det gér dven vél i linje med Sveriges nya livsmedels-

strategi frén 2017.

Det Overgripande malet for livsmedelsstrategin ska vara en konkur-
renskraftig livsmedelskedja déar den totala livsmedelsproduktionen
Okar, samtidigt som relevanta nationella miljdmal nas, i syfte att skapa
tillvaxt och sysselsattning och bidra till hallbar utveckling i hela lan-
det.®®

254 pierko (2019).
255 Naringsdepartementet (2017).
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Vi kor tillsammans
for miljons skull

Figur 24 Ystad-Osterlenkommunernas transportér GDL Transport med drivmedel fordonsgas, ett krav
som stélldes i transportupphandlingen (Foto: Energikontor Sydost).

Den néringspolitiska mélséttningen att upphandla lokalproducerat och som drivkraft
for att infora samordnad varudistribution, har underskattats inom framforallt den
akademiska forskningen. Analys och problemstéllningar har fokuserat pé att minska
den negativa miljopaverkan fran godstransporter”® och en foretagsekonomisk fraga
kopplat till citylogistik i kommuner®”’.

8.2 Hur realiseras problembilden inom ramen foér LOU

Syftet med Lagen om offentlig upphandling (LOU) é&r att 6ka konkurrensen och
tillvarata skattebetalarnas intressen pa bésta sitt. Drivkrafter som allmént bendmnts
som Okad andel nérproducerade livsmedel kan dock strida mot unionsrittsliga prin-
ciper.

Upphandling av smaskalig och lokal produktion kan darfor bli ett problem for kom-
munerna diar EU-lagstiftningen &r tydlig och utgér frén icke-diskriminering, likabe-
handling och proportionalitetsprincipen.

256 Bjorklund, Gustafsson (2015).
257 Holmgren (2017).
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Likvél finns det 16sningar att tillgad. Konkurrensverket forordar att upphandlande
myndigheter (kommuner) vidtar flera atgirder for att underlétta for smé och medel-
stora foretag att ldmna anbud, atgérder som é&r direkt nddvindiga om kommunen
skall lyckas attrahera lokala producenter som anbudsgivare. Konkurrensverket re-
kommenderade kommuner att,

e delaupphandlingar i mindre kontrakt baserat pa produktgrup-
per och platser.

e undvika krav pa att leverantdren ska skota distributionen.

e minska och underlatta administrationen fér anbudsldmnare.?*®

Kommunal samordnad varudistribution blir till en viktig pusselbit och svarar upp
mot atgdrden att undvika “krav pd att leverantiren ska skota distributionen” (ovan
citat). Krav pa en egen transportapparat utgor det storsta handelshindret for lokala
producenter att delta i kommunala livsmedelsupphandlingar.

For att ta ett konkret exempel, det ér i princip omgjligt for en minde potatisodlare
eller ett gardsslakteri pa Osterlen att vid avrop leverera till Ystads, Simrishamns och
Tomelillas 120 kok, till skillnad mot att leverera till en distributionscentral (DC)
som sedan samdistribuerar varorna.

Att upphandla fran mindre lokala leverantdrer krédver mer én att handla fran fullsor-
timentsgrossister och nationellt verkande livsmedelsproducenter, atgarder som kra-
ver ett engagemang fran kommunens sida. Huvudmotivet for att bryta ner en livs-
medelsupphandling i mindre kontrakt baserat pa produktgrupper och platser”
(ovan citat), ar att kommuner far in fler anbud fran lokala producenter och antar
utmaningen genom LOU att 6ka konkurrensen.

En forandring dstadkoms genom att bade erbjuda mgjligheten att limna anbud utan
krav pé en egen transportapparat till kommunens enheter (samordnad varudistribut-
ion) och genom att segmentera (dela upp) upphandlingsunderlaget i mindre varu-
korgar eller enskilda produkter. Det innebér att anbud kan 1dmnas utan krav pé stor-
skaliga kriterier med heltdckande varukorgar genom att animaliska produkter, me-
jeriprodukter, gronsaker, frukt, brod, bryggerivaror och annat lokalproducerat, ge-
nomf0rs i separata upphandlingar.

Det finns dven majlighet att segmentera upphandlingen ytterligare genom att styra
inkdpen till delar av &ret — sdsom gronsakers sdsongvariationer med primorer under

258 Konkurrensverket (2015).
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sommarhalvéret och rotfrukter under vinterhalvaret — eller genom en geografisk in-
delning med leveranser endast till en kommun i ett kommunkluster, delar av en
kommun eller bara till ett skolkok.

Det skall podngteras att dela upphandlingar i mindre kontrakt (varukorgar/posit-
ioner), att vélja ut vissa produkter som speglar lokala producenters utbud pa artikel-
niva (per position) eller segmentering per sdsong eller geografiskt omréade, kréver
ett resurstillskott. Samtidigt forordas avtalsrotation, att avtalsperioder 4r korta pé ett
eller tvé &r, eftersom det endast &r vid en ny upphandling som priset kan péverkas
och nya leverantdrer kan inkluderas, vilket tar ytterligare resurser i ansprak.

Ovan étgérder gér inte att utfora inom ramen for personalens ordinarie arbetsutgifter
utan maste se som en investering. En investering frdn kommunens sida i utdkade
personalresurser och en investering som skrivs av dver tid utifrdn en kostnads-nyt-
toanalys (se kapitel 4.5, avsnitt Interna kostnader.

Det finns dven faktorer som fors fram i den allménna samhéllsdebatten och som i
ménga fall blivit normgivande for en héllbar utveckling. Ett exempel ér debatten
kring definitioner av vad som ar svenska, ndrproducerade, ekologiska eller krav-
mérkta livsmedel. Debatten har satt offentliga inkdp under lupp och foranlett tolk-
ningar av upphandlingskrav i forhallande till LOU. Dessa faktorer paverkar kom-
muners strategiska val i upphandlings- och inkdpsprocessen for livsmedel.

Kommunala beslutsfattare gor val och prioriteringar utifran befintliga resurser och
kompetens, men ocksa utifrdn ekonomiska realiteter. Utover debatten kring pro-
duktionen av livsmedel kan ocksé skonjas en fordndring genom politiska direktiv
som prioriterar kriterier som minskad andel halvfabrikat, 6kad andel rdvaror och
sdsongsanpassade matsedlar, vilket ocksa har direkt paverkan i livsmedelsupphand-
lingar.

I sammanhanget finns ingen definition pa vad som avses med nirproducerat och
fragan kan stillas om begreppet avser den egna kommunen, regionen eller svenska
livsmedel. Det dr ocksa viktigt att ha i atanke att andelen ekologiska livsmedel i
Sverige dr forhallandevis lag och nér inte ens dubbla procenttal, 1 vissa varugrupper
utgdr ekologiskt endast ndgon procent av den totala produktionen.

Huruvida en kommun upphandlar svenskt, ndrproducerat, ekologiskt eller rittvise-
maérkt utgor i sig ett politiskt stdllningstagande som behdver beaktas i kommunens
livsmedelsstrategi och med direkt inverkan pa upphandling, inkép och verksamhet-
ers budget. For méltidsverksamheten inom skola och omsorg kan dessa varugrupper
bli kostnadsdrivande, eftersom de i jdmforelse med importerade animaliska varor,
frukt och gronsaker, generellt dr dyrare i inkop.
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Medborgares 6kade insikt i fragan &r tydlig i regioner med en stor jordbrukssektor
som involverar inte minst personer med jordbruket som arbetsgivare. Att upphandla
lokalt producerade livsmedel kan &dven ses som en investering och en fraga for kom-
muners naringslivsutveckling. En brittisk studie visar att satsade pengar i upphand-
ling av lokalt/regionalt producerade livsmedel genererar drygt tre ganger tillbaka i
den lokala/regionala ekonomin®”.

Som exempel utgdr Véxjo kommuns forsta upphandling av livsmedel 2011 med
affirsmodellen samordnad varudistribution®®. Den stérsta foréindringen var att tidi-
gare storskaliga varukorgar i grossistavtalet brots ned per position. Leverantorer
kunde dérefter vélja att limna anbud pa enstaka varor eller storre delar av sortimen-
tet (vald segmentering) utan krav pa sortimentsbredd eller egen transportapparat,
eftersom varor levererades direkt till upphandlad transportérs DC i Vixjo.

Krav pé sortimentsbredd definieras som att varor grupperas i en varukorg som utgor
en samlad position i forfrdgningsunderlaget. Det innebar att Vaxjo kommun kon-
kurrensutsatte samtliga artiklar inom livsmedel med 6ver 2 000 positioner i upp-
handlingsunderlaget. Konkret kunde en leverantor ligga anbud pa endast en pro-
dukt, vilket innebér ett stort merarbete for upphandlarna och i upphandlingskretsar
far det ses som en synnerligen djérv ansats.

Utfallet blev att méngfalden 6kade genom konkurrensutséttning per position, dér
antalet livsmedelsleverantdrer 6kade fran 3 (grossist, mejeri, farskt brod) till 17,
varav av 13 upphandlades i ndromréadet. Eftersom det inte finns nadgon allméngiltig
definition pa vad som utgor narproducerat, definierade politiken ndromradet som en
radie pa 150 km fran Vaxjo tatort.

Det skulle inneburit att med befintlig affairsmodell med fti leverans skulle miljobe-
lastningen ha 6kat fran 3 till 17 fordon eller 14 fler fordon, men kdrstrackan blir for
den sakens skull inte 14 ganger lingre eftersom kdorstrickan ér direkt avhéngig ko-
kens avropsfrekvens. Avropsfrekvensen skiljer sig fran flera génger i veckan till en
gang i manaden eller kanske ndgon gang per termin for livsmedel som produceras i
niromradet och anvidnds mer séllan i matlagningen.

Ldsningen med samordnad varudistribution innebar istéllet 3—4 fordon med 17 le-
verantorers varor for livsmedel. Dartill samlasta pd samma fordon leveranser inom
Vixjo kommun for 8 kontrakterade leverantorer (2018) av kontors-, forbruknings-
och sjukvardsmaterial med flera dvriga varugrupper.

Att ga fran 3 till 17 livsmedelskontrakterade leverantorer dr i sammanhanget en ex-
ceptionell insats. Véaxjo kommun statuerade det goda exemplet pad hur kommuner

29 Kersely, Knuutila (2011:26).
260 Braic m.fl. (2012).
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med samordnad varudistribution och en digitaliserad inkdpsprocess med e-handel,
kan 6ka konkurrensen och mangfalden av leverantdrer p4 marknaden som innebér
okad samhéllsnytta inom ramen for det kommunala uppdraget.

8.3 Ramverk for att bearbeta lokala producenter

Samordnad varudistribution loser teoretiskt problemet med LOU och m&jliggor for
lokala producenter att delta i kommunala upphandlingar, men det krévs mer &n bara
en samordning av intransporter till en DC. Kommunen behover tillsdtta resurser i
form av designerad personal for att 16sa uppgiften.

Med facit i hand fran kommuner som lyckats krdvs ett aktivt agerande frén kommu-
nens sida i upphandlingsprocessen. Det krdvs en dialog mellan kommunen och sma-
skaliga producenter for att “minska och underldtta administrationen for anbuds-
ldmnare” (se ovan citat), den tredje av Konkurrensverkets rekommenderade atgér-
der’®'. Om dialogen uteblir finns risk for friktion i frigor som rér kommunens upp-
handlingsprocess frén presumtiva leverantdrer, som Lantbrukarnas Riksférbund
(LRF) lokalavdelning i Vésterbotten.

LRF irriterade 6ver Umeas polska kott

LRF Véasterbotten rasar over att Umead kommun vaéljer polskt kott. Kris-
mote med kommunen.

Nar Lycksele kommun ville servera lokalproducerat kott till skolor och
dldreomsorg kom det in fa lokala anbud. D& hjélpte kommunen lant-
brukarna och genom att skriva utvecklingsavtal kunde kommunen f3
med sex lantbrukare péa taget, tre frén Lycksele och tre fran Asele kom-
mun.

Dyrare men battre

Eric Lundstrom som ar enhetschef fér ekonomi i Lycksele kommun kon-
staterar att kottfarsen blir ungefar 20 kronor dyrare kilot &nh om man
skulle gatt pd alternativet att kdpa kott fran Polen eller Tyskland via
grossisterna.

- Vi forsoker inte sticka under stol med att det blir dyrare. Men vi ser
ocksa att det blir mer produkt per kilo kottfars, det ar helt enkelt battre
kvalitet. Vi ser ocksa ett minskat svinn. Det som laggs pa tallriken ats
upp, sager Eric Lundstrom till SVT Nyheter Vasterbotten.

261 Konkurrensverket (2015).
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Men i Umea ténker de annorlunda och valjer polskt

- Det &r helt andra volymer har. Nar vi gor en jamforelse mellan det
svenska kottet och till exempel det polska nétkottet som foljer svenska
krav i svensk djurskyddslag sé& kan det handla om en férdyring pa 800
000 kronor, sager Anders Westman, upphandlare vid Umea kommun.

Politisk fradga

| Umed gjordes en ny upphandling i mars. Kommunen har valt ett
polskt och ett svenskt alternativ. Forst om ett halvar tror Anders West-
man att man kan se hur mycket polskt kott som ersatter det svenska
dyrare kottet.

LRF irriterade

Att den lilla inlandskommunen Lycksele anstranger sig for att upp-
handla lokal mat medan lanets storsta kommun Umea erbjuder sina
skolelever och aldre kott fran Polen far LRF Vasterbotten att se rott.

- Det &r med stor férvaning och inte lite irritation som vi noterar detta.
De signaler vi tidigare fatt fran Umed kommun var i motsatt riktning,
sdger Arne Lindstrom, LRF Vasterbottens ordférande.

Mer antibiotika i Polen

Arne Lindstrém reagerar pa att Umed kommun havdar att kraven pa
produktionen av det polska kottet foljer svensk djurlagsstiftning.

- Det ar markligt att man pastar att produktionen &r likvardig den
svenska. Exempelvis ger man djuren i lantbruket i Polen tolv génger
mer antibiotika &n i Sverige, sager Arne Lindstrom.

- Orsaken till att vi har liten antibiotikaanvandning i lantbruket i Sverige
ar framforallt var goda djuromsorg.

| Umead finns mindre &n en femtedel av lanets &kerareal. Andd hamnar
cirka 80 procent av det samlade vérdet fran lénets jordbruk i Umea
kommun, tack vare att en stor del av foradlingen sker dar.

- Umed har méanga arbetstillfallen och skatteintékter tack vare lantbru-
ket i lanet. Genom att inte handla lokalt sdgar Umed kommun av den
gren den sitter pa. Och utan ett fungerande jordbruk i hela lanet blir
det heller inte ndgon féradlingsindustri poangterar Arne Lindstrém. 6

262 pettersson (2016).
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I ett vidare perspektiv blir exemplet ovan en tolkningsfrdga av det kommunala upp-
draget dér Lycksele kommun utgar fran dialog, stéd och utvecklingsavtal med lo-
kala lantbrukare i anbudsprocessen. Forutom ett hogre inkdpspris for de varor som
upphandlas innebir vald strategi en extra arbetsinsats, vilket blir till en extra kostnad
eftersom arbetstid &r lika med pengar.

I Lycksele ar den ndringspolitiska mélséttningen tydlig med att ge lokala foretag
forutséttningar att vixa och  forstirker kassan for sex lokala producenter genom
att upphandla direkt fran respektive lantbruk. Med Lyckseles arbetssétt som modell
patalas missnojet av LRF som intresseorganisationen med Umea kommuns tillva-
gagangssitt som beskrivs som att kommunen “sdgar av den gren man sitter pd”.
Kritiken avser minskade skatteintdkter i form av arbetstillfillen nir den lokala pro-
duktionen fér légre prioritet 4n importerat kott, vilket forutspés fa konsekvenser for
l6nsamheten inom slakteri- och forddlingsindustrin.

Att dka andelen lokala producenter i upphandlingar &r inget som sker med automa-
tik. Ofta finns forutfattade meningar om motparten, bade fran kommunens och det
lokala néringslivets sida, nagot som kraver betydande insatser frén parterna att Gver-
brygga. For att uppna forvintat resultat kravs att kostchefer, upphandlare och na-
ringslivsutvecklare aktivt bearbetar den lokala/regionala marknaden, som i sin tur
maste besvara inviten.

For en smaskalig livsmedelsleverantor &r kommunen ingen dromkund. I ménga fall
ar de rddda for det administrativa arbete som krévs for att delta vid anbudsgivning.
Smaforetagare anser sig sakna tid, resurser och kunskap for att binda upp sig. En
allmént utbredd uppfattning &r att det inte dr ekonomiskt forsvarbart att investera tid
och resurser i ett anbudsforfarande, chansen att vinna upphandlingen anses liten och

att affiren dnda inte bér sig”®.

A andra sidan finns kommunala tjinstepersoner med niringslivsfragor p4 sitt bord
som 1 ménga fall undervérderat problematiken och saknat insikt i sakfradgor som ror
kommunala livsmedelsupphandlingar. Det krdvs andra atgérder 4n traditionella na-
ringslivsfrukostar for att nd ut med budskapet till riatt mélgrupp, som dessutom (tal
att upprepas) inte ser kommunen som sin dromkund.

Att kommuner skulle utgora problematiska kunder ér en uppfattning som blir till en
sanning om det upprepas tillrackligt ménga ganger. Rena missuppfattningar dr nagot
som behover bemotas med sakliga argument. Kostchefer och upphandlare 4r i detta
fall bast lampade att utveckla dialogen mellan kommun och foretag. Som i Lycksele

263 Moen (2013).
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kommuns fall innebér det i praktiken att ge stod at de lokala producenterna som
avser limna anbud®**.

For att uppnd malsittningen krivs gemensamma insatser fran berdrda inom upp-
handling, kostverksamhet, maltidsansvariga inom skola och omsorg, niringslivsut-
vecklare med flera. For att systematisera arbetet har Nationellt centrum for KOS-
AVA utvecklat ett ramverk for att bearbeta lokala och regionala foretag som an-
budsgivare. Det sker genom ett stegvist arbete med att (1) identifiera, (2) kontakta
och diskutera, (3) dmsesidigt stddja och utbilda, samt (4) sékerstélla genom tydliga
villkor i avtal. Ramverket har sasmmanstillts i punktform med exempel pa utférande
av atgirder.
1. Identifiera

e Identifiera presumtiva producenter lokalt och regionalt.

e Definiera vad som ér lokalt.

e Definiera vad som &r regionalt.

e Definiera vad som ar svenskt.

e Definiera vad som dr ekologiskt.

e Definiera vad som dr kravmarkt.

o Krivs mellanled (grossistverksamhet) i upphandlingen.

e Avgrinsa malgrupp.

e Inventera mélgrupp inom kommunen och regionen.

e Besluta om strategi for att nd malgrupp.

o Kontakta branschorganisationer (LRF, ekonomiska foreningar, nitverk).

e Dialogméten med inbjudna fran definierad mélgrupp.

e Uppsokande verksamhet pa plats.

Exempel: Véxjo kommuns politiker definierade ndromradet frén Véxjo titort med

en radie pd 150 km, vilket omfattar Blekinge, Jonkopings, Kalmars och Kronbergs

lén265

264 | yckhage (2015:21).
265 Braic m.fl. (2012).
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2. Kontakta och diskutera

Nér kommunen bestdmmer sig for att agera krévs en strategi att jobba utifrdn som
tar hinsyn till leverantorernas stillningstagande.

e Vill mélgruppen leverera till kommunen.

e Vill man véxa eller &r man nojd som det ar.

e Forestéllningsbild; Upphandlingsprocessen anses byrakratiskt.

e Forestéllningsbild; Det ér tryggt att leverera till restaurang och butik.
e Forestéllningsbild; Sdger vi upp kunder 4r vi inte vilkommen tillbaka.
e Forestéllningsbild; Vi har inte tid, maste producera till véra kunder.

e Fokus skall vara pé leverantdrer som tycker det later intressant.

Exempel. Appelriket i Simrishamns kommun levererade inte till Ystad-Oster-
lenkommunerna vid starten av samordnad varudistribution. Vid en forsta kontakt
2014 fanns forst ingen forstéelse. Leveranser var 1 400 kg-bingar dér det var upp till
kunden att forpacka frukten. Vid fortsatt bearbetning segmenterades upphandlingen
dér dpplen definierades utifrén specifika krav som leverantdrerna kunde leva upp
till och som kommunerna ville ha. Frin och med 2019 koper tvd av tre Osterlenkom-
muner dpplen lokalt. Bearbetningen tog 5 ér inklusive ett VD-byte, ddr den nya VD
hade som maélséttning att leverera svenska dpplen till alla skolor i hela Sverige.

3. Stédja och utbilda
Kommunen méste se det som en process dér bada parter ldr av/om varandra.
e Vad innebér det att ha kommunen som kund.
e Maste man leverera till alla kok.
e Maste man leverera hela sdsongen.
e  Hur skdts transporterna.
e Standardisering av lastbérare, forpackningar och returgods.
e Krav pa e-handel med anpassade affarsmeddelanden. (SFTI)
e Krav pé sparbarhet och etikettering (SFTI).

Exempel: Bondens skafferi startade 2009 som en ldnk mellan lokala livsmedelspro-
ducenter och kunder i Skane. Foretaget riktade sig till en borjan mot restauranger
och delikatessbutiker men har idag sina storsta kunder i de offentliga kdken. Afférs-
idén bygger pa att som lokal grossist kopa in kott, gronsaker och mejeriprodukter
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fran lokala leverantdrer, men sedan sté for anbuden till offentlig sektor. Horby kom-
mun var forst ut att kdpa fran Bondens skafferi som borjade med leveranser 1 liten
skala till ett fatal kok i Horby kommun. Successivt 6kade volymer och antalet kok
till hela kommunen, for att sedan véxa genom avtal med fler och fler kommuner i
Skane. Det fran borjan lilla Hoor-foretaget har fortsatt véixa genom dotterbolag.
Bondens skafferi Vist startade 2015 och Bondens skafferi Ost 2018 med ett bety-
dande aterforsiljarnit med lokala leverantdrers produkter”®®.

4. Sakerstalla affaren
Tydlighet i avtal for bada parter en forutséttning.
e Avtal, garant for bada parter for en god affr.
e Produktionsplanering (smé leverantdrer sarbara ekonomiskt).

e Gemensamma menyer (vid animaliska produkter avsittning for alla styck-
ningsbitar).

e F0lj upp avtalstrohet bland bestéllare.

e Inforliva inte for manga leverantorer samtidigt (2-3 kan vara riktméarke per
upphandlingsperiod).

e Utveckla en kontinuerlig dialog med leverantorerna.
e Utveckla ett gott samarbete, ndjda leverantdrer blir goda ambassadorer.

Exempel. Fridhills gardsslakteri i Raskarum utanfor Simrishamn levererar farsk
kyckling till Ystads, Simrishamns och Tomelilla kommuner. Férutom en segmente-
rad upphandlingsprocess sé stélls utokade krav pa de tre kommunernas kostchefer
att samordna matsedeln, med datum och volymer under aret sa att produktionen
(varpning, kldckning, uppfodning, slakt) startar cirka 11 veckor innan leverans. Till
samordning av matsedeln krévs &ven att ange vilka styckningsbitar som skall leve-
reras till vilka kok, eftersom hela kycklingen méste anvénds.

Forutom att samdistribution och en néira dialog mellan kommunen och lokala pro-
ducenter har dppnat upp fler vagar for en affarsrelation, har dven nya regler kring
LOU bidragit till 6kade mojligheter for anbud. Nationellt finns en 6kad trend i att
segmentera upphandlingar i flera och mindre delar genom den nya versionen av
Lagen om offentlig upphandling 2016:1145, med intentionen att 6ka mdjligheten
for mindre leverantorer att delta i offentliga upphandlingar®®’.

266 |ngvarsson (2018).
267 SFS (2016).
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Lagéndring som tridde i kraft 2017-01-01 bygger pa EU-direktiven ock kan ses som
en forstarkning av tidigare lagtext dir affirsmodellen samordnad varudistribution i
princip utgar frén samma malséttning. Speciellt ger det nya upphandlingsforfarandet
mojligheter att anvénda andra upphandlingsformer som konkurrenspréglad dialog
(KPD) eller forhandlat forfarande, vilket ér intressant for kommuner bade vid trans-
portupphandlingar (DC, fordon) och livsmedelsupphandlingar (lokala producen-
ter)?®,

Kommunen som upphandlande myndighet blir tvungen att dverviga hur en upp-
handling (avtal) kan delas upp och om sa inte sker, maste kommunen motivera var-
for man inte gor det. Det ar en fordndring med syfte att generellt 6ka antalet anbud
som ldmnas i offentliga upphandlingar vilket generellt sett &r f4. Om samtliga upp-
handlingar riknas in erh6ll Sveriges kommuner endast ett eller tva anbud per upp-
handling (2018) 1 43 procent av fallen, vilket i forldngningen leder till bristande
konkurrens men dven hogre priser’®.

En annan viktig forédndring av lagstiftningen som kan tyckas sjilvklar ar att en enkel
felskrivning vid anbud inte automatiskt innebér uteslutning. I den nya lagstiftningen
skall anbudsgivare fa en chans att rétta till det, en foréndring med syfte att avdra-
matisera anbudsforfarandet for mindre och mer ovana aktorer.

Bakgrunden till de nya upphandlingslagarna ar en 6nskan om att i
hogre grad kunna utesluta oseridsa aktorer. Samtidigt ska de nya reg-
lerna kunna locka fler sma och medelstora foretag att delta i offentliga
upphandlingar. De tidigare reglerna var olyckliga bade for foretaget,
som kunde ga miste om uppdraget bara pa grund av mindre slarv, och
for myndigheten som kunde vara tvungen att forkasta ett anbud trots
att det kanske var det basta, sager Birgitta Laurent, upphandlingsexpert
pa Svenskt Naringsliv.?’

Forutom att sméskaliga leverantdrer slipper transporten vid samordnad varudistri-
bution, finns mdjliga synergier dven for inleveranser till kommunens DC. De av
kommunen upphandlade leverantdrerna kan teckna separata avtal med upphandlad
transportdr, som hdmtar och ombesdrjer intransporten till DC.

Som exempel frin Ystad-Osterlenkommunerna har ovan nimnda Fridhills gards-
slakteri 1 Simrishamn, anvént mojligheten att upphandlad transportdr hamtar upp
varorna (men att poéngtera i ett helt separat avtal utan inblandning frén kommuner-
nas sida.) Synergieffekter dr uppenbara, det blir till en ”win-win” situation dir bade

%8 Bernmar (2017)
29 Hausel Heldahl, Varja (2019).
210 S5rbo (2017).
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transportdren och varuleverantéren genom kommunens agerande mdjliggor okad
forséljning.

Angaende diskussionen kring redundans i transportsystemet, finns inte nigot juri-
diskt hinder att leverantorer till kommunen ldmnar av allt gods pa DC till upphand-
lad transportdr och att transportdren genom ett separat avtal med leverantoren for-
binder sig att &ven distribuera leverantorens gods till naringslivskunder. Det kan ske
antingen i ett separat flode eller tillsammans med kommunens gods om det exem-
pelvis hanteras i ett flode med kretstrafik.

Ett exempel fran Kronobergs ldn dr Alwex lastbilscentral som hanterar distribut-
ionen fran leverantorer bade till kommunala mottagare och mottagare inom privata
néringslivet, dvs bdde kommunens varor och varor som ska till foretagskunder. I 29
kommuner eller 11 transportavtal ges tillstdnd for upphandlad transportor att ta med
andra varudgares gods i kommunens flode (se kapitel 6.2, Fraga 15).

8.4 Leverantorer av livsmedel

En undersokning fran Livsmedelsverket som besvarades av 91 procent av Sveriges
kommuner visar att livsmedelsfragor dr hogt upp pi kommunernas agendor®’". Atta
av tio kommuner har satt politiska mal for hur maltider ska utformas och tas tillvara.
Dock, var femte policy saknar malsittningar kring minskad miljopéverkan dér livs-
medelsproduktion utgor en avgorande faktor for att nd FN:s globala mél inom ramen
for Agenda 2030.

Oavsett invanarantal dominerar livsmedel upphandlings- och inkdpsprocesser i
svenska kommuner. Fordelningen i varuviarde mellan livsmedel och 6vriga varu-
grupper dr 70 mot 30 procent. Antal mottagande enheter utgér det omvénda forhal-
landet, 70 procent av enheterna bestéller endast 6vriga varor medan tillagnings- och
mottagningskok utgdr 30 procent (fortydligande, koken bestiller bade livsmedel
och Gvriga varugrupper).

Vad framst skiljer livsmedel fran 6vriga varugrupper ér avropsfrekvensen. Bestéll-
ningar (avrop) av livsmedel sker i ett jamnt flode med ungefdr samma volymer
vecka efter vecka undantaget skollovsperioderna. Ovriga varor bestills mer vid be-
hov (ad hoc) eller efter ett schema om kommunen infort nagon form av bestillar-
reglemente (se kapitel 8.5). Exempelvis att inkdpen samordnas tidsmassigt fram till
en viss veckodag och att bestillningar endast sker varannan vecka.

2" Grausne, Quetel (2018).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

Martin Servera I 21
Menigo I 19
Svensk Cater . 3
Arla I 13
Skanemejerier NN 7
Charkett 14
Charkman 5
Familjen Dafgards
Andersson & Tillman
Bondens Skafferi 2
Eklunds Chark
Akes hemchark
Robertson Charkuteri
Bjursunds Slakteri
Malarchark

Gronsakshallen Sorunda 11

N

Skovde Gronsakshus 8
Vaxjo Partiaffar 3
Vaxjo Fruktkorgar
Potatisféradling pa Oland
Ostgota Tradgérdshall
Mariannes farm
Hammargardens Sambruksférening
Appelriket
Hembergs Tradgardsprodukter

N

Gavle Partiaffar
Feldt’s Fisk & Skaldjur 11
Broderna Hanssons i Gbg
Fiskldag 1

Fridhills kyckling

Ingelsta Kalkon

[N

Viking fagel 1
Kahls kaffe 3
Lindvalls kaffe 2

Coop g 5 10 15 20 25

B Grossist B Mejeriprodukter | Kott/chark Gronsaker
Fisk/Skaldjur B Fagel Kaffe lButik

Diagram 15a Antal kommuner per leverantor av livsmedel (Fraga 32: Svar fran 35 av 43 kommuner).
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Perers Farskbrodsbagarn [ 2
Pagens W 1
Warbro Kvarn 1 1
Mattes Brod 1l 1
Urshultsbagarn 1M 1
Coop Bageri 1 1
Bake my day I 1
Ostras Stenungsbageriet 1l 1
Privab 1 2
Kronleins [ 2
Spendrups M 2
Hammars bryggeri 1M 1
Unilever 1 1
BryggeridepaniVarnamo M 1
Catarinas Spratthonseri 2
Narke agg 1
Vrena viltslakteri 1
Baltsnas Gard 1

Cool & Candy 1
ERT godis 1
Engelholms glass 1
Centrala Partihallen IEEEG_— 5
F:a Stefan Goransson 1 1
Julita Gard Rapsolja 1l 1
K & G Foodservice 1M 1
Sjoholms Gard (Reko) I 1
Gefleortens Mejeri 1l 1

0 5 10 15 20 25
iBrod/bageri  [MBryggeri/drycker Agg Vilt Godis/Glass M Ovriga

Diagram 15b Antal kommuner per leverantor av livsmedel (Fraga 32: Svar fran 35 av 43 kommuner).
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For att sdtta kommunernas livsmedelsinkop i perspektiv uppgick forsiljning av livs-
medel och drycker inom dagligvaruhandeln (2016) till 208 miljarder kronor*’2. Den
offentliga sektorns inkdp av livsmedel var 9,5 miljarder kronor eller 4,6 procent av
den totala livsmedelsforsiljningen i Sverige?”®. Av de offentliga ink&pen star kom-
muner for cirka 70 procent vilket innebér att en betydande andel transporter sker
med kommuner som varusgare®’.

Kostnaderna for livsmedel har ndra nog fordubblats mellan &ren 2000-2016, dér
prisutvecklingen paverkat frimst skolans och omsorgens budgetutrymme®”>. Detta
kan i sig ses som maérkligt ndr Riksbanken bedrivit en minusrintepolitik pa grund
av att inflationstrycket i Sverige varit historiskt lagt under hela 2010-talet, langt fran
Riksbankens inflationsmal pa tva procent.

Att livsmedelspriserna 6kat betydligt mer &n inflationsmalet och &ven konsument-
prisindex generellt, far tillskrivas andra faktorer sisom valutaeffekter’’®. En svag
kronkurs har medfort att importerade livsmedel blivit dyrare och samtidigt pressat
upp priser pa ravaror som forddlas inom den svenska livsmedelsindustrin.

Fraga 32, vilka livsmedelsleverantorer har kommunen avtal med under 2018 besva-
rades av 35 kommuner, svaren har sammanstallts i Diagram 15. Kommunerna anger
tillsammans 62 leverantorer av livsmedel som i sin tur tillsammans hade 220 avtal
med de 35 kommunerna. Vid en sammanstéllning p4 kommunnivé ger det ett ge-
nomsnitt 2018 pé 6,3 leverantorer per kommun.

Antal livsmedelsleverantorer varierar fran Habo kommun med endast en kontrakte-
rad leverantor, kommunens grossistavtal med Martin & Servera, till Halmstads,
Angelholms och Orebro kommuner, med avtal med tio leverantdrer vardera. Sprid-
ningen pa antal leverantorer i forhéllande till antal kommuner som de har avtal med,
har sammanstillts i Diagram 16.

Over hiilften av leverantdrerna (35 av 62 eller 57 procent) har avtal med endast en
kommun och kan i de flesta fall kategoriseras som lokala producenter, sdésom Bryg-
geridepan (Virnamo), Baltniis Gard (Katrineholm), Mariannes Farm (Angelholm),
Urhultsbagarn (Alvesta) och Appelriket (Tomelilla) for att nimna en handfull som
representerar olika varugrupper. Fem leverantdrer har mer 4n 10 kommuner som
kunder och stér for sammanlagt 36 procent av avtalen; Martin & Servera (21), Me-
nigo (19), Arla (18), Gronsakshallen Sorunda, ett dotterbolag till Martin & Servera
(11), Charkett (10).

2723CB (2019).

273 Upphandlingsmyndigheten (2018a)
274 Ryegard (2013:3).

2153CB (2017).

276 Prane (2015).
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Diagram 16 Antal leverantérer uppdelat pa antal kommunavtal per leverantér 2018. (Fraga 32: Svar fran
35 av 43 kommuner)

I varuvérde réknat sker merparten av samtliga kommuners livsmedelsinkdp genom
ett sa kallat huvudgrossistavtal som ofta bestér av en varukorg med 6ver 1 000 ar-
tiklar, eller positioner i upphandlingstermer. Grossistavtalen rymmer vanligtvis va-
rugrupperna kolonial (ris, mjol, pasta, ketchup), halvfabrikat, charkprodukter och
djupfryst. Aven mejeri, frukt, gronsaker och firska animaliska produkter kan ing4 i
ett grossistavtal.

Det ir i princip endast en leverantdr som har huvudgrossistavtalet i varje kommun
och i de flesta kommuner nagon av fullsortimentsgrossisterna Martin & Servera el-
ler Menigo. Sé var ocksa fallet i samtliga samordningskommuner undantaget Nacka
och Angelholms kommuner dér Svensk Cater var leverantdr av grossitavtalet.

Sammanstéllningen av varuleverantorer forstirker bilden av en oligopolsituation,
dér de tvd dominerande aktdrerna Martin & Servera och Menigo star for over 60
procent av kommunernas totala livsmedelsinkdp®”’. Det syns ocksa tydligt i kart-
liggningarna dver Skanes®™® och Vistra Gotalands kommuner?””. Endast en av de
sammanlagt 82 kommunerna med 49 kommuner i Vistra Gotaland (2018) och 33

2T Upphandlingsmyndigheten (2018b).
278 |_evin et.al (2016)
219 Levin, (2019).
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kommuner i Sk&ne (2016) hade grossistavtal med nigot annat foretag, Angelholms
kommun med Svensk Cater.

En uppstickare utgor charkuteriforetaget Charkett AB med hemvist i Karlskrona.
Som bolag gjorde Charkett en omstart 2009 med fokus pé det offentliga som borjade
med leveranser av férskt kott och charkprodukter till Karlskrona kommun. Under
2010-talet har foretaget okat sin geografiska spridning till 26 kommuner i sddra
Sverige, varav 14 samordningskommuner; Kronobergs lans kommuner (5), Kalmar-
klustret (4), Ystad-Osterlenklustret (3), samt Kristianstads och Halmstads kommu-
ner.

Fran det att Lagen om offentlig upphandling tradde i kraft 1994 har Sveriges kom-
muner premierat storskalighet , genom krav pa en egen transportapparat, stora va-
rukorgar, langa upphandlingsperioder och ldgsta pris som bedémningsgrund i upp-
handlingar (se kapitel 3.4 och utvecklingen mot storskalighet inom ramen for Syd-
Ostra Skanes Samarbetskommitté).

Marknaden reagerade pa samma sétt och etablerade storskaliga aktorer som motpart
som kan leverera mot storskaliga krav. Dock, storskaliga krav har i praktiken inne-
burit att de pa marknaden dominerande fullsortimentsgrossisterna over tid konkur-
rerat ut smaskaliga lokala producenter. Att 6ka andelen nérproducerat &r som
nédmnts ovan en naringspolitisk frdga i ménga kommuner.

Nyckelfraga blir kommunens instéllning till den mojlighet som samordningen
skapar for upphandlingsarbetet. Avgorande for antal kontrakterade leverantorer blir
de resurser som kommunen allokerar i en livsmedelsupphandling. Antingen bibe-
haller kommunen fokus pa stora varukorgar fran de storsta leverantorerna (grossist,
mejeri) eller arbetar aktivt med att segmentera upphandlingar som mojliggor for
lokala producenter som anbudsgivare.

Om instéllningen dr som i Habo kommun att fortsdtta med enbart grossistavtalet for
livsmedel fran Martin & Servera och likaledes endast fa grossistavtal for 6vriga va-
rugrupper med Staples, Procurator och den lokala grossisten PacsOn Paul Hall, kan
det ifrdgasittas om en Overgang till affarsmodellen samordnad varudistribution &r
lamplig. Fragan far stillas vilka drivkrafter kommunen har och om kommunen kom-
mer erhélla forvéntat resultat.

Det ligger i sakens natur att en samordning syftar till att 6ka méngfalden av leve-
rantdrer genom att dela upp kontrakt. Det ar helt i linje med den reviderade Lagen
om offentlig upphandling 2016:1145, med intentionen att segmentera upphand-
lingar i flera och mindre delar som dkar mdjligheten for lokala producenter att delta
i offentliga upphandlingar.
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For det kravs att upphandlare, kostverksamheten och maltidssansvariga inom skola
och omsorg gor sin hemlédxa. De atgirder som behovs har beskrivits ingdende i f6-
regéende avsnitt 8.3 med att identifiera, kontakta och diskutera, 6msesidigt stodja
och utbilda, samt sikerstélla affarsrelationen genom tydliga villkor i avtal.

For att uppna forvéntat resultat krévs extra resurser (arbetsinsatser) for att genom-
fora atgirder som tas upp i genomgangen av en kostnads-nyttoanalys som interna
kostnader (se kapitel 4.5). Men att observera, syftet med ett resurstillskott dr en in-
vestering som verka som kapacitetshdjande atgirder i verksamheter. En investering
som i forlangningen frigér resurser i form av arbetstid, dér tid dr lika med pengar
nér arbetsuppgifter kan utforas mer kostnadseffektivt.

Generellt har det saknats konkurrens i offentliga livsmedelsupphandlingar i jAmfo-
relse med alla de upphandlingar som kommunerna genomfor under ett verksam-
hetsar. Under 2017 erh6ll kommunerna i genomsnitt 2,9 anbud per livsmedelsupp-

handling jamfort med 4,1 anbud for totalt antal upphandlingar®.

Det ér en indikation pa att konkurrensen é&r eftersatt pé livsmedelssidan inom kom-
muner jdmfort med andra varugrupper, men framforallt att affirsmodellen samord-
nad varudistribution berikar konkurrensen. Samordningskommunerna har 6,3 leve-
rantdrer i genomsnitt och ddrmed méngfalt fler anbudsgivare d&ven om det saknas
statistik, men som kan jimforas med riksgenomsnittet pa 2,9 anbud per livsmedels-
upphandling.

8.5 Leverantorer av ovriga varor

Kontors- och forbrukningsmaterial, sjukvardsmaterial, lek- och ldiromedel, mdbler,
datorer och IT-utrustning med flera varugrupper, bendmns som 6vriga varor (dvs
allt annat an livsmedel). I likhet med livsmedel upphandlas 6vriga varugrupper ge-
nom ramavtal.

Leverantdrer av dvriga varor spanner over betydligt bredare verksamhetsfalt inom
kommuner jamfort med méltidstjdnster och uppvisar en helt annan diversifiering i
produkter och ddrmed kravbild vid upphandling. Upphandling av produkter utgor
allt fran stddmaterial och mjukpapper som liknar livsmedel med periodiska inkdp,

280 yYpphandlingsmyndigheten (2018b).
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till séllanvarukop som inventarier, IT-utrustning eller lek- och liromedelmed, med
en helt annan periodicitet med bestéllningar ndgon géng per ar.

Alvesta
Borldnge
Botkyrka

Eskilstuna
Habo
Halmstad
Haninge
Huddinge
Jonkoping
Karlstad
Katrineholm
Kristianstad
Kungsbacka
Linkdping
Ljungby
Ludvika
Nacka
Nykvarn
Nynashamn
Salem
Sandviken
Simrishamn
Sodertélje
Tingsryd
Tomelilla
Tyresd
Uppsala
Varnamo
VExjo

Ystad
Angelholm
Orebro

o
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Diagram 17 Kommuner med hogst antal leverantorer inom kategorin dvriga varor. (Fraga 34: Svar fran
35 av 43 kommuner)
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Generellt finns en betydligt lagre avropsfrekvens for 6vriga varugrupper jamfort
med livsmedel. Det innebér en storre inbyggd dynamik i transportplaneringen och
for leveranser till mottagande enheter. Hir skall framhallas att avropsfrekvensen
hos bestéllarna for 6vriga varor i en kommun &r lika viktig for transporteffektivite-
ten som transportplaneringen.

Som togs upp kapitel 6.4 blir det tydligt vid samordnad varudistribution hur bestill-
ningsmonster paverkar varuflodet och ddrigenom transportméngderna. Om kommu-
nen inrdttar en reglerad bestillarorganisation s& skapas en forutsédgbarhet som med
kontroll 6ver logistikfunktionen medfor resurs- och kostnadseffektivitet.

Successivt leder ett fordandrat beteende till en kompetent och resurssnal organisation
som gor samma jobb som innan men med ldgre miljopéverkan och dkad kvalitet i
verksamheterna, i grunden kapacitetshojande étgérder.

For att aterga till enkéten sé dr spannet pé antal leverantdrer hogre for Gvriga varor
per kommun jidmfort med livsmedelsleverantorer. Resultatet visas i Diagram 17 med
en variation fran 3 till 30 leverantorer (2018), diar medeltalet for de 32 kommuner
som besvarat fragan &r 8,6 leverantdrer per kommun.

Att spannet &r sa stort kan hérledas till faktorer som nir samordningen implemente-
rades, politikens péverkan och inriktning, samt hur pass aktiva kommunens upp-
handlare har varit. De fyra kommunerna med bara tre leverantorer; Borldnge, Bot-
kyrka, Habo och Simrishamn, kdper allt frdn nadgon av de stora grossisterna med
kontors- och forbrukningsmaterial som Staples, Lyreco och Procurator.

Situationen &r den motsatta i toppen av listan med Halmstad kommun med 30 avtal,
tatt f6ljd av Kristianstad kommun med 27 avtal och direfter Katrineholms kommun
med 20 avtal. Att infoga leverantdrsavtal i samdistributionen tar sin tid, pd samma
sitt som det krévs insatser att inforliva leverantorer i e-handelssystemet.

Eftersom livsmedel och 6vriga varugrupper har olika krav pa temperatur och hante-
ring, olika periodicitet och med olika inkdpsmdnster, sé blir det mest optimala att
distributionen sker i separata transportfloden. Koken behover leveranser varje vecka
for att tillgodose farskvaror och hallbarhetsdatum. Déremot dvriga varor som kon-
tors- och forbrukningsmaterial kan optimeras genom planerade inkOp som anpassas
efter forbrukning och enheters lagringsmdjligheter.

Utfallet av fraga 16 (se kapitel 6.2) visar att majoriteten av kommuner i transport-
upphandlingar har resonerat annorlunda. Huvuddelen eller 25 av kommunerna (58
procent) anger att transporter sker i ett gemensamt flode, medan 18 kommuner dis-
tribuerar livsmedel och Gvriga varor i tva separata transportfloden.
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Skalet till att separata floden implementerats utgor skillnader i avropsfrekvens som
diskuterades ovan, samt att manga av avtalen med gemensamt fléde &r kommuner
som startade upp tidigt med Borldngemodellen som forlaga dér transportplanering
var upp till transportdren att avgora.

For att oka effektiviteten vid inkdp av dvriga varor forordas bestéllningar med tva
veckors intervall. Kommuner har anvént ldngre intervall som var fjarde vecka som
visat sig ticka verksamheternas behov och klarar problematiken med lagerutrymme,
men da har varor som skall levereras som restorder inneburit extrautkdrningar mel-
lan ordinarie korrutter. Fyra veckor ar for lang tid for verksamheter att vinta om
specifika produkter saknas, exempelvis diskmedel, rengoringsmedel eller mjukpap-
per, som blockerar arbetet.

Vid leverans varannan vecka kan extrautkorningar elimineras genom att restnote-
rade varor levereras in till DC och si att sdga véntar in ordinarie kdrrutt. Det innebér
att varor som kommer in som restorder inkluderas med ordinarie siandningar och
distribution vid nédstkommande ordinarie leveranstillfille. Tva-veckors intervall
minskar miljobelastningen substantiellt samtidigt som en god service till motta-
gande enheter kan bibehallas.

Hur kommunen véljer att hantera inkdpsstyrning for att effektivisera varuflodet frén
leverantorer till mottagande enheter &r ytterst en personal- och beteendefraga. Sér-
skilt tva extrema personlighetstyper (beteenden) behover hanteras. Dels hamstern
som bestéller tre pallar och fyller pa sitt lager, dels optimisten med dalig framfor-
hallning som bestiller varor nér de i lager tagit slut.

Det som behover goras for att ndrma sig ett bestillarreglemente som leder till effek-
tiviseringar och frigoér resurser kan sammanfattas i punktform:

e Skapa forutsdgbarhet genom bestéllningsrutiner och regelverk.

e Skapa arbetsrutiner med styrning av volymer efter lagerkapacitet.

e Begrinsa bestillningsfrekvensen till varannan vecka.

o Begrinsa antal bestéllare till endast utbildade (certifierade) bestillare.

e Arbeta bort de som hamstrar.

e Arbeta bort optimister med dalig framforhallning.

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

Erfarenhet visar att enheter inte bestéller vid varje tillfille. Exempelvis inom Ystad-
Osterlenkommunerna bestiller cirka tva-tredjedelar av enheterna varor varannan
vecka. Kommunerna anvinder dynamisk transportplanering med ruttoptimering
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("best practice”) dér endast de enheter som bestillt (inklusive restorder) planeras i
unika korslingor infor varje leveranstillfille (se kapitel 6.3). Det innebér att kom-
munerna minskar antalet korda kilometer med en tredjedel jamfort med fasta (sta-
tiska) korslingor i kretstrafik.

Vid dynamisk planering avgors ankomsttiden av vilka enheter som bestillt varor,
till skillnad fran livsmedelsleveranser med fasta ankomsttider i statiska korrutter.
For att uppné hogst effektivitet i varuforsorjningskedjan med dynamisk transport-
planering kopplas korlistor till ett automatiskt meddelande, dar ankomsttiden pushas
ut i ett mejl eller SMS till samtliga mottagande enheter. Det ger leverasprecision
och enheter kan schemalédgga personal for att ta emot varor.

Transportplaneringen paverkas framforallt om séllanvarukopsvaror ingér i samord-
ningen som ofta dr skrymmande (mobler, idrottsmateriel) eller sker vid samma tid-
punkt (lek- och ldromedel), som innebér volymtoppar som i sin tur paverkar fyll-
nadsgraden i fordonen och ddrmed planeringen.

Anvinds en designerad smartphone eller dator per bestéllarenhet for bade bestéall-
ning och mottagning, kan ett bestéllarreglemente upprittas med bestimda avlam-
ningsplatser och mottagningsrutiner. Samma mobil/dator anvénds for attest med di-
gitala fraktsedlar vilket ger sparbarhet. En malséttning (“best practice”) ar att ta bort
all pappershantering bade pé terminal och vid avldmning av gods med system base-
rade pa skannad information (se kapitel 6.5 Norrkdpings kommun digitalisering av
logistikkedjan).

8.6 Inkdp via SKL Kommentus inkdpscentral

SKL Kommentus Inkopscentral (SKI) hjélper kommuner och regioner i egenskap
av upphandlande myndighet med strategiska inkdp och ramavtal. Aven kommuner
med samordnad varudistribution avropar frén Kommentus ramavtal inom flera pro-
duktomréaden, sdsom “Material for kontor och skola samt datormaterial 2018 "

Leverantdrer av kontors-, skol- och datormaterial har haft olika syn pé hur avtalen
tolkats vilket stillt till problem for samordningskommuner. Genom dialog mellan
SKL Kommentus och Nationellt centrum for KOSAVA medelemsnétverk under
2018-2019, reviderades ramavtalstexten for att leverantorer skall tillgodose sam-
ordningens specifika krav.

Kommuner med samordnad varudistribution behdvde 16sa problematiken med hur
varor packas till varje enhet (kundpackas), fraktkostnader, tydliggéra krav och vill-

281 Kommentus (2018).
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kor for restorder, tillgédnglighet till restorderstatistik, innehéllet i SFTI’s affdrsmed-
delande orderbekriftelse, samt en skérpning av pafoljd nér kraven for kundpackning
inte efterlevs for varor som omlastas pa DC for transport till en och samma motta-
gande enhet.

For att borja med kundpackningskraven var problemet att nir godset anlidnder till
DC kan en bestéllares gods (kundnummer/GLN-nummer) finnas utspritt pd 5—10
olika lastbdrare. Terminalens personal som har avtal med kommunen att sampacka
gods frén flera leverantdrer mérkt med kollietiketter fér istéllet spritta pallarna och
soka efter varje kolli for att forst kundpacka och sedan sampacka varorna sa att en-
heter (slutmottagare) far med allt fran de leverantérer man bestéllt ifran.

For kommunerna innebér det mertid pé distributionscentralen, dels en avtalsavvi-
kelse som genererar merkostnader med fradgan vem som skall st for den kostanden,
dels problem med att terminalens resurser helt enkelt inte racker till.

Figur 25 KOSAVA medlemsnatverk i Boras 2019. (Foto: Energikontor Sydost)

Konkret innebér den nya avtalstexten som KOSAVA medlemsnétverk varit med att
fram, att samordningskommuner som avropar genom SKL Kommentus avtal ska
garanteras att varor dr kundpackade enligt en standardiserad definition. Dessutom
ger det nya avtalet mojlighet att ta ut den extra kostnad som genereras om leveran-
torer inte efterlever avtalskraven.
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For att aterkoppla till Staples och beskrivningen av foretagets produktions- och lo-
gistiksystem (se kapitel 5.3), sd sorterar kommunens bestéllningar (sdndningseti-
kett) endast efter Alwex terminal i Vixjd**2. Det innebir att Staples system inte har
informationen om nér en hel order &r fardig att paketeras, eller tar hansyn till den
slutliga leveransadressen. Systemet tar likasa inte hinsyn till om en verksamhet har
gjort tre olika bestdllningar, dér tre olika kollin kan hamna pé tre lastbérare eller

kors ut vid tre tillfillen, trots att de har samma leveransadress.

Det andra omradet med betydelse for bade effektiviteten i varuforsorjningskedjan
och minskad miljobelastning &r hanteringen av restorder. Problemet &r om leveran-
torer har avtalsprodukter pa lager och kan leverera eller inte. Vid bestdllning far
enheterna via inkdpssystemen en orderbekriftelse. Orderbekriftelsen ar ett kvitto
for bestillaren att varorna kommer rétt dag och att vad som bestillts ingar i leveran-
sen.

Ett problem som visat sig ar att orderbekréftelsen endast géller vid bestdllningen,
dvs inte vid tidpunkten da varan de facto packas och levereras. Foljden blir att vissa
varor som bekriftats vid tidpunktens lagersaldo har helt enkelt sélts till nAgon annan
eftersom varan inte 6ronmarktes vid ordertillfallet. Kommunen fér inte information
och kan séledes inte vilja en erséttningsprodukt utan star helt utan vid nésta leve-
ranstillfille.

Konkret innebdr den nya avtalstexten att samordningskommuner som avropar fran
Kommentus avtal ska vid avropstillfillet fa information om varans lagerstatus vid
avropstillfillet och erbjudas en alternativ vara direkt om den ordinarie varan inte
finns. Om det efterlevs kommer det att innebéra en pataglig reducering av varule-
veranser for kommuner med samordnad varudistribution genom att antal restorder
minskar patagligt.

I takt med att nya revideringar av upphandlingar genomfors inkluderas de nya kra-
ven och kommer pa sikt omfatta savil kontorsmaterial som kopieringspapper, skol-
material, hygienartiklar och stddmaterial. Kraven kan mycket vil anvéndas for den
eller de kommuner som sjalv utfor sina upphandlingar. Konkret har nedan revide-
ringar skett for SKL Kommentus avtal for kontors-, skol- och datormaterial:

o Kundpackningskrav som avser kommuner med samordnad varudistribut-
ion.

o Kundpackning enligt SFTI standard med sédndnings- och kollietiketter.

e Om kundpackning inte f6ljs kan upphandlande myndighet kréva att leve-
rantdren star for merkostnaden.

22 Modic, Salmonsson (2018:26).
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e Ersittningsartikel ska erbjudas direkt nér order laggs.

e Upphandlande myndighet ska manadsvis kunna begira in statistik for avvi-
kelser fran avtal.

e  Fraktfritt med samordnad varudistribution.

8.7 Upphandlingar anpassade for samordnad varudistribution

Nér kommunen Overtar ansvar och kostnad for last mile-transporter paverkar det
prisbilden. Den del av varans pris som utgors av transporten frdn DC, exkluderas
som kompensation for kommunens merkostnad. Generellt visar erfarenheten fran
samordningskommuner att varans pris sjunker over tiden.

Det ér viktigt att podngtera att for att varans pris skall sjunka krévs en ny upphand-
ling vid varje tillfélle. Dérfor blir en upphandling inom ramen for LOU aldrig kost-
nadsmaéssigt forutsagbar, eftersom marknaden reagerar pé prisbilden, dvs det ar en
risk kommunen tar.

Fran starten av samordnad varudistribution som affirsmodell har fragan diskuterats.
Som nidmnts tidigare har kalkyler i forstudier baserats pa procenttal fran myndig-
heter att transportkostnaden motsvarar mellan 8—12 procent®** alternativt 5—15 pro-
cent®™® av varuvirdet (se kapitel 4.5 for en mer ingdende diskussion). Att varupriset
sjunker utgdr en forutséttning for att kommunens affér vid samordnad varudistribut-
ion skall ga ihop sig.

Som exempel pa ett sétt att paverka prisbilden redovisas Véxjo kommuns stafflade
upphandlingsmodell. Vixjo kommuns segmenterade upphandling baserad pa e-han-
del och samordnad varudistribution banade véig for en differentiering pa leveran-
torssidan mot mer lokalproducerade produkter.

Det far anses vara en innovativ 16sning och svar fran kommunens tjénstepersoner
pa en nidringspolitisk ambition fran politiker och medborgare i kommunen. Men
Vixjo kommun nojde sig inte med att segmentera upphandlingen ner per position,
utan det fanns en tanke att redan i upphandlingsunderlaget sirskilja anbud med eller
utan DC.

12011-ars livsmedelsupphandling sérskildes anbuden till Viaxjo kommuns DC och
anbuden med fri leverans till ldnets 6vriga kommuner. Vaxjo kommun ansvarade
som upphandlande myndighet for samtliga kommuner i Kronobergs lan.

283 Syahn (2006).
284 Hultgren (2008).
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I upphandlingen med samordnad varudistribution gav grossistavtalet som stod for
60 procent av den upphandlade volymen, en reducering pé 0,7 procent i jaimforelse
med de priser som offererades till 6vriga kommuner med fri leverans. Att 0,7 pro-
cent av varuvirdet utgor den reella kostnaden for last-mile transportern ar inte real-
istiskt och langt ifrén de cirka 10 procent som myndigheter beddmer som en rimlig
niva.

Vixj6 kommun var inte heller n6jd med utfallet i 2011-ars upphandling och beslu-
tade infor upphandlingen avseende perioden april 2016 till och med mars 2020, att
utgd frén en stafflad upphandling som tydligt premierar anbudsgivare som ger en
rabatt for last mile-transporter. Syftet var att kommunens kostnad kvittas mot kost-
naden for leverantorers egen transportapparat vid affirsmodellen fri leverans.

En stafflad prisbild anvinds inom affarsvérlden for att 6ka forsédljningen genom att
erbjuda lagre priser for kunder som koper storre kvantiteter (kallas dven for mang-
drabatt eller pristrappa). Siljaren sitter upp regler for en stafflad prisbild (pris-
trappa) och tilldelar exempelvis 5 procents rabatt om kunden koper mellan 5 och 9
produkter, 10 procent om kgkunden koéper 10-19, 15 procent om kunden koper 20
eller fler produkter.

Vixjo kommuns stafflade affairsmodell ger bonus i poéngsittningen av inkomna an-
bud utifran hur stor rabatt leverantoren erbjuder i utbyte mot att limna varorna pa
DC. En hogre rabatt pa offererat pris ger en hogre viktad poédngsatts enligt en staff-
lad poéngskala som avriknas mot priset i utvarderingen. Hér skall podngteras att
formen for upphandling applicerades bade pa livsmedel och 6vriga varor. Hur for-
farandet gick till redovisas i utdrag frén Vaxjo kommuns forfradgningsunderlag.

3.2.1 Utvardering av anbud

Bland de anbud som é&terstdr kommer upphandlande myndigheter att
anta det anbud som &r det mest ekonomiskt fordelaktiga.

Det ekonomiskt mest fordelaktiga anbudet kommer att antas med hén-
syn till nedan angivna kriterier;

e Pris60 %

e Rabatt fér samordnad varudistribution 40 %

3.2.4 Utvardering av pris

Anbudslamnare anger ett pris per position som multipliceras med an-
given volym i Sortimentsfilen. ...... Antal positioner summeras ihop till
en utvarderingssumma som ger ett utvarderingspris.

Utvardering pris ger ett betyg enligt féljande metod; lagst pris ges be-
tyg 100 och 6vriga anbud ges betyg efter relationen mellan respektive
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pris och lagst pris. Féljande betygsformel géller: 1agst pris / aktuellt pris
* 100 = betyg (t.ex. 200/220*100=90.91).

3.2.5 Rabatt vid samordnad varudistribution

Samordnad varudistribution reducerar antalet leveranspunkter vilket
genererar effektivare leveranser for antagen leverantér.

De upphandlande myndigheter som har/kommer att f4 samordnad va-
rudistribution efterfrdgar en rabatt som ges pa offererat pris, denna
rabatt galler per offererad produkt/position som anges i Bilaga 1, Sor-
timentsfil.

Ange nedan vilken rabatt som erbjuds. Om inget svar ges 0 poang i
detta kriterium.

Podang kommer att sattas enligt nedan.
e >9% 100 poéng
o 7-8% 80 poéang
e 5-6 %60 poang
e  3-4 %40 poang
e 1-2 % 20 poang
e 0% 0 poang®®

I forfragningsunderlaget angav Véxjo kommun i ”Bilaga 1, Sortimentsfil” hela pro-
duktsortimentet med specifika krav som produkten skall uppfylla sdsom klassifice-
ring, egenskaper, vikt, volym och forpackningsstorlek. Utfallet var att ett antal le-
verantOrer lamnade full rabattsats pa 9 procent (utdver rabattprislistan) som kom-
pensation for att samlastningen tar hand om distributionen som redovisas i Tabell 5.

For kommunen som upphandlande myndighet &r det svért att utrona ifall de rabatter
som leverantorer har lamnat faktiskt leder till minskade kostnader, dvs det finns en
mdjlighet att leverantdren hojer utgangspriset for att kompensera for en rabatt. Detta
var Vixjo kommuns upphandlingsavdelning medveten om och upphandlarna gjorde
noggranna jamforelser av priser mellan kommuner och dver tid for att sdkert veta
att leverantorer utgick fran en basprislista.

Med facit i hand har Véxjo kommun i tva upphandlingar, bade for livsmedel och for
kontorsmaterial, justerat prisnivaer genom en stafflad upphandling som kompense-
rar for kostnader for samordningen, dir kommunens miljomal och néringspolitiska
maélséttning att 6ka andelen lokala producenter har infriats.

285 \axjo kommun (2015).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

Prisbilden vid upphandling dr en angeldgen frdga som kommuner arbetar aktivt
med. For samordningskommuner blir frigan om rabatter central. Medlemmarna i
det nationella nétverket for KOSAVA ar Gverens om att priserna behover sjunka for
att uppna vad de tycker, en skilig kostnadstackning.

Tabell 5 Rabattsatser fran Vaxjé kommuns stafflade upphandlingar 2016. 2%,

Menigo (grossistavtalet) 9%
Halmstad Frukt & Gront 9%
Arla 9%
Charkett 7%
Coop Bageri 5%
Feldts Fisk 1%
RP Frukt 2%
(Kontorsmaterial
Staples (Vaxjo, kontorsmaterial) 9%
Lyreco (Kopieringspapper) 9%
H-tryck (Kuvert) 9%
Lyreco (6vriga lanet, kontorsmaterial) 9%

Samtidigt krévs en detaljerad uppfoljning av vad som é&r kostnadsdrivande, varupri-
ser eller kostnader for samordningen. Det géller framforallt livsmedel dér priserna
okat betydligt mer an konsumentprisindex, vilket till del kan tillrdknas kronans
svaga stillning som medfort att importerade livsmedel och ravaror blivit dyrare’
(se kapitel 8.4).

Bland KOSAVA-nitverkets medlemmar har det till exempel diskuterats om det gar
att skapa en lista med standardprodukter som kan anvéndas for att jimfora priser,
ungefir som Arstalistan for frukt och grént som anviinds av de flesta kommuner.
Syftet skulle vara att samordningskommunerna kan folja prisbilden for ett specifikt
sortiment under aret som underlag i forfragningsunderlag och vid utvérdering av
anbud.

286 \/axjd kommun (2016).
%7 Prane (2015).
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9.1 Samordnad varudistribution i en samhallelig kontext

I foreliggande studie redovisas hur de kommuner som infort samordnad varudistri-
bution agerat i olika fragor med avseende pa drivkrafter, beslut, inkdpsprocessen
och affiarsmodeller. Fran starten 1999 har samordnad varudistribution utvecklats
fortlopande och under 2010-talet med en stark koppling till pdgéende digitalisering
inom offentlig férvaltning.

Studien utgér fran den enkétundersokning som genomfordes under Sveriges Kom-
muner och Regioners paraply, dir svaren har kompletterats med bakgrundsinform-
ation och exempel fran kommuner inom ramen for det nationella nétverket for kom-
munal samordnad varudistribution.

Grundlidggande i studien d&r kommuners varuforsorjning utifran kommunernas per-
spektiv. Inom kommuner har funnits en frustration att inte sjdlva i hogre grad haft
mojlighet att paverka godstransporter och varufloden bade for den egna varuforsorj-
ningen och transporter for kommunens néringsliv som generar arbetstillfillen och
skatteintékter.

I en enkdtundersokning som Aktuell Héllbarhet, Dagens Industri och Dagens Sam-
hille skickat ut till Sveriges kommunstyrelseordféranden, anser knappt 70 procent
av KSO:er att det behdvs en béttre infrastruktur for lokala och regionala godstrans-
porterzgg.

Fraga: Det behovs en béttre struktur av lokala och regionala hub-
bar/noder for att varor och paket ska kunna transporteras pa ett mer
effektivt satt.

KSO:er
Instammer helt 331 %
Instammer till stor del 35,6 %
Instammer delvis 19,5 %
Instammer inte alls 0,8 %
Vet gj 11,0 %

Olika transportnétverk har tagits upp i studien som har direkt koppling till den kol-
lektiva 6nskan som 88 procent av kommunala foretrddare ser som ett problem (om

288 persson (2020:33).
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svaret instimmer delvis riknas in 1 underlaget). Kommunal samordnad varudistri-
bution &r studiens tema och ett omrade som avses och som tas upp i anknytning till
ovan redovisade enkit. Men det finns andra omraden som tagits upp i foreliggande
studie.

Samordnade varuleveranser for néiringslivet transporter diskuterades i kapitel 3.1,
men dér utfallet varit allt annat dn positivt nir resultaten summeras. Olika citylo-
gistikprojekt erholl som regel extern finansiering med offentliga medel nationellt
eller fran EU. Dock, gemensamt har var att nér extern finansiering eller subventioner
upphor, sd upphor dven projekten da det saknats ekonomiskt sjalvbarande affarsmo-
deller.

Ett annat problemomrade utgdér godstransporter i lands- och glesbygdskommuner,
som togs upp i kapitel 5.1. Livsmedel, forbrukningsvaror och post- och paketleve-
ranser har uppenbara problem med fungerande och rikstickande transportnétverk.
Transportforetag har utan samordning svart att hitta 16nsambhet till orter som ligger
utanfor storre vagstrak och darfor blir servicen lidande i dessa omraden.

Avslutningsvis kommer en diskussion att foras med syfte att séitta in kommunal
samordnad varudistribution i en samhillelig kontext utifran olika teman som ror
samordning av godstransporter. Diskussionen utgér fran svaren i enkatundersok-
ningen, men tas ett steg vidare med kommentarer fran de medlemmar i KOSAVA-
nitverket som granskat manus (se Forord). Fyra teman tas upp.

e Det fOrsta temat &r samordnad varudistribution som ny affirsmodell och
katalysator for 6kad effektivitet for niringslivets godstransporter.

e Det andra temat dr den kritik som riktats mot samordnad varudistribution
fran delar av marknaden.

e Det tredje temat fokuserar pd affairsmodellens framtida inriktning och be-
hovet av stdd till kommuner.

o Det fjirde temat utgdr kopplingen till kris och beredskap som aktualiserats
genom 2018-4rs torra sommar och pandemin under 2020.

9.2 Samordnad varudistribution som katalysator for naringslivet

Kommuner har ett grundldggande ansvar for samhéllsutvecklingen. Dér ingar gods-
transporter, bade i det kortare perspektivet med inriktningsbeslut i verksamheter och
pa langre sikt genom exempelvis detalj- och oversiktsplaner. Samtidigt skall poing-
teras att kommuner har andra drivkrafter nir det kommer till godstransporter jamfort
med foretag i det privata néringslivet (se kapitel 4.1).
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Miljofragan har varit en stark drivkraft i manga kommuner dér inte minst samordnad
varudistribution &r ett uttryck for att anstringningarna att nd uppsatta klimatmal
inom kommuner och en vég framéat for att minska utsldppen fran godstransporter.
Gunilla Isgren, miljostrateg i Botkyrka kommun och drivande vid inférandet av So-
dertdrnkommunernas samlastning, har sammanfattat situationen.

Ett led i det arbetet &r att vi inom offentlig sektor har tagit de forsta
stegen och samordnat och minskat det transportarbetet som vi sjalva
har rddighet 6ver. Det har arbetet behdver utvecklas och vi har i dags-
laget inte ndtt en optimal [6sning men det innebar inte att sjdlva grun-
didén é&r felaktig.

Jag tycker vi verkligen ska trycka pa att kommunerna har ett samhalls-
ansvar och darfér maste se fragan om effektivisering av transportarbe-
tet m.m. i ett mycket vidare perspektiv, som privata aktérer pa en mark-
nad inte behdver. De kan fokusera pa sitt eget foretags optimala av-
kastning. Det kan inte kommunen med sitt stora samhallsansvar. Vi ar
tvungna att gora andra avvagningar an rent féretagsekonomiska.

Trivector har skrivit en rapport om detta®®’. Det intressanta &r att det
var Martin & Servera som gav dem uppdraget och rapporten presen-
terades i Almedalen det aret. | rapporten konstaterade Trivector bland
annat att kommunen utifran sitt samhallsuppdrag maste ta helt annan
hansyn samt se helheten pé ett helt annat sitt &n ett privat foretag.?*

Sa med utgangspunkt fran miljofragan r kommuners roll tvadelad. Kommuner har
dels ett ansvar i sin myndighetsutdvning genom regelverk och trafikplanering, dels
ett ansvar for de transporter som den kommunala verksamhetens varuinkép genere-
rar. Gemensamt finns ett samhéllsansvar att minska miljopéverkan fran godstrans-
porter i samhéllet.

For detta krévs att vigtransporter och framforallt lastbilstrafiken minskar kraftigt
for att Sverige skall na de egna klimatmaélen. De svenska végtransporternas utslapp
av vixthusgaser har inte minskat tillrdckligt snabbt for att nd malet om 70 procent
lagre utslapp 2030 jamfort med 2010. Inte heller vintas den framtida reduceringen
bli tillrickligt stor med nuvarande styrmedel, sdvida inte radikalare atgérder och

styrmedel infors®"'.

289 Hyllenius-Mattisson m.fl. (2014).
20 1sgren (2020).
291 Trafikverket (2020).
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Energimyndigheten tillsammans med fem andra myndigheter inom det sa kallade
SOFT-uppdraget pekar pa vikten av ytterligare atgérder for att skapa ett transport-
effektivt samhélle. Man poidngterar ett sirskilt fokus pa steg 1-atgiarder”, sdsom
informations- och utbildningsinsatser som verkar for beteendefoéréndringar bland

aktdrer inom transportsektorn®?,

I fragan har Trafikverket uttalat att de styrmedel som finns pa plats for att driva
omstdllningen av fordonsflottan mot elektrifiering och fornybar energi med el,
biobrénsle och pa sikt dven vitgas riacker ganska langt. Dock, gér utvecklingen for
langsamt nér det giller styrmedel som ger beteendeforandringar som bidrar till om-

stillningen mot ett transporteffektivt samhille med minskat trafikarbete®*’.

Att ny fordonsteknik och nya brénslen ska 16sa problemet &r en uppfattning som
genomsyrat hela transportsektorn. Fordonstillverkare, transportbranschen, myndig-
heter, forskningsorgan med flera, har utgatt frdn samma teknokratiska paradigm dér
frigan om beteendeforindringar mer eller mindre saknats®**.

For att klara Sveriges klimatmél vad géller godstransporter behdvs nya affarsmo-
deller och regelverk. En forandring bygger pa kapacitetshdjande atgérder som kon-
solidering av gods, 6kad digitalisering och ny lagstiftning som reglerar och samord-
nar inte bara kommunernas godstransporter utan dven transporterna inom det privata
néringslivet.

Lokala myndigheters hantering av restriktioner och regelverk for urbana godstrans-
porter i ett internationellt perspektiv, har sillan utmanat befintliga affirsmodeller®.
Regelverk har stannat vid selektiva dtgérder som vég- och tringselavgifter, miljo-
zoner, parkerings- och lastzonsbegrinsningar, samt tidsrestriktioner nér varudistri-
bution far ske.

Affiarsmodellen samordnad varudistribution som kommuner anammat och ddrmed
uppnatt minskad miljobelastning och 6kad tillgénglighet, borde ses som en kataly-
sator dven for niringslivets godstransporter. Det har funnits ett behov av forsknings-
och utvecklingsarbete (FoU) som identifierar vad som kravs for samordning och
konsolidering av gods. Dock, ett utvecklingsarbete har aldrig kommit till stdnd.

Utvérderingen av det nationella tviarvetenskapliga projektet ”Den goda staden” med
ett antal myndigheter under 2000-talets senare hilft, framholl att skattemedel kan

22 Energimyndigheten (2020).
293 Trafikverket (2020).

24 Moen (2016).

295 Quak (2015).
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anvéndas till att ldngsiktigt styra upp och samordna varuleveranser dven for det pri-
vata ndringslivet’®®. Tanken var att det allménna tjanar pé att tung trafik tas bort fran

gator och trafikleder samt att koldioxidutslappen minskar.

Redan vid millennieskiftet sammanfattades problematiken kring projekt for en sam-
ordning av varuleveranser genom naringslivssamverkan. Uppsalastudien SAMTRA
kom fram till att frivillighet inte klarade av en Gvergéng fran experimentstadiet till
nya affarsmodeller. Projektet pekade ut olika styrmedel for att astadkomma en for-
andring.

For att en forandring skall kunna genomfdras i praktiken kravs att den
blir konkurrensmassig pad marknaden. Exempel pa styrmedel som kan
anvandas ar infartsavgifter for tunga distributionsfordon, restriktioner
for vissa fordonstyper att passera in till centrala delar av staden. Ett
slags "miljolicens”, kopplad till krav pa fordon och fyllnadsgrad, skulle
kunna ge fordelar i form av tillgang till lastzoner och lossningsplat-
ser.?%’

Kanske fore sin tid forordade SAMTRA-projektet tvingande atgérder istillet for fri-
villig niringslivssamverkan. Aven frin transportbranschens sida har man ansett att
det saknas (ekonomiska) incitament for néringslivssamverkan nér den forvéntas ske
pa frivillig vdg. Vad som egentligen behover utredas &r vem som ska éga problemet
och vad &r lampliga styrmedel. Pa en direkt frdga om varufGrsorjningen i titorter
svarar en foretrddare for transportbranschen:

Om budbilar i City? Det ar inte rimligt att det kommer 75 lastbilar en
vanlig dag till en ICA-butik mitt i stan. En bil for varje leverantor. Det
vore battre om alla korde till en terminal utanfér stan dér alla varor
packades ihop, sa att det kan ga fullastade bilar till butiken. Men det
sker inte om inte politikerna visar mod och bestammer att vi maste
hitta ett sddant system.>®®

For att tala i klartext s& har transportforetagen véntat pa uppdrag inom ramen for en
ny affirsmodell ddr man ar vl medveten om problemet med godstrafikens dkade
negativa miljopéverkan och ett okat tryck fran bade politiker och medborgare. Men

296 yagverket (2009).
297 | jungberg m.fl. (2002:60).
2% Genborg (2012).
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branschen har ocksé varit fullt medveten om att konsolidering av gods innebér be-
tydligt férre transportuppdrag, dvs att en sddan fordndring inte blir ndgon “win-
win”-situation (se kapitel 5.1).

En alternativ strategi skulle vara att kommunen som myndighet tar 6ver och reglerar
urbana godstransporter for att tvinga fram en hogre fyllnadsgrad. Det skulle inne-
bira att leverantdrer, varudgare, butiksinnehavare, fastighetsdgare med flera aktorer,
juridiskt foreskrivs att delta i néringslivssamverkan pd samma sétt som aktorer i
affarsmodellen for kommunal samordnad varudistribution.

Det har redan funnits politiska tankegangar i denna riktning. Ett exempel 4r den
motion dr den motion i riksdagen som 2015 ldmnades 2015 in av ordforanden i
Riksdagens trafikutskott Karin Svensson-Smith tillsammans med riksdagsman
Rasmus Ling.

Med tanke pa de uppenbarligen mycket stora potentiella vinster — bade
samhéllsekonomiskt och miljémassigt — som finns i en samordning av
leveranser, finns det dock skal att &ven Overvdga att ge kommuner moj-
lighet att infora krav om obligatorisk samordning av varudistribution
aven for icke-kommunala varumottagare inom delar eller hela kommu-
nen.

Om de kommunala erfarenheterna fran bl.a. Ystad-Osterlen stimmer
bor en sadan obligatorisk samordning leda inte bara till betydligt farre
transporter och lagre utslapp i kommunen, utan dessutom till totalt sett
lagre transportkostnader och darmed forbattrad konkurrenskraft for de
verksamheter som omfattas, vilket kan vara positivt inte bara fér buti-
ker i stadskarnor utan férmodligen i minst lika hég grad pa landsbyg-
den och i smaorter.

En bieffekt ar sannolikt att mojligheterna for lokala leverantorer av i
forsta hand livsmedel att konkurrera med storproducenter férbattras
vilket har ménga fordelar for lokalsamhallet. Mot denna bakgrund bor
regeringen utreda forutsattningarna att infora en mojlighet for kom-
muner att infora obligatorisk samordning av varudistributionen till va-
rumottagare inom del av kommun.?®

For att tinka utanfor boxen kan kommuner skapa forutséttningar for samverkan ge-
nom att stifta och etablera “transporteffektivitetszoner” (jfr. “milj6licens” som fo-
reslogs i SAMTRA-studien, se citat ovan) inom ramen for lokala trafikforeskrifter.

29 gvensson-Smith, Ling (2015:11).
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En transporteffektivitetszon skulle vara en utvidgning av de traditionella milj6- och
lastzonerna med regelverk for hur ménga eller vilka fordon som féar trafikera ett
végsegment och med minimikrav pa fyllnadsgrad. I praktiken skulle det krivas ett
tillstdnd for att kora in i transporteffektivitetszonen p& samma sitt som tringselav-
gifter registreras i Stockholm och Goteborg. Eller for att ga ett steg ldngre, en jim-
forelse med hur kollektivtrafiken dr reglerad och subventionerad.

En &n mer direkt paverkan kan ske genom dynamiska restriktioner som skiftar under
dygnets timmar kopplat till krav pa registrering av fyllnadsgraden for de fordon som
distribuerar/hdmtar upp gods pé aktuella vigsegment. Lika viktigt blir ett funge-
rande dvervakningssystem for att mita om fOrvintat resultat uppnas, dvs att ut-
veckla en digital och transparent kontrollfunktion blir den stdrsta utmaningen.

Fran ett tatortsperspektiv skulle ddrmed stora problem (utmaningar) aktualiseras
sasom trangselproblematiken, péverkan pa kénsliga stadsmiljoer och att minska
CO,-utslépp och andra emissioner. I transporteffektivitetszoner skulle aktorer kunna
alaggas att ansluta sig till ett samordnat varudistributionssystem med pafoljd att
godstransporter pa ett plan skulle bli konkurrensneutrala for transportkopare.

Transporteffektivitetszoner dr inget nytt fenomen och begreppet som séddant har an-
vénts i ett projekt av Goteborgs stad vid mitten av 2000-talet. I projektet fick distri-
butionsfordon som garanterade en viss fyllnadsgrad eller leveranser till ett visst an-
tal butiker, tillatelse att anvénda kollektivkorfilt och speciella lastzoner under Gver-

inseende av parkeringsvakter som bevakade att kriterier var uppfyllda®®.

Genomforandet hade problem med 6kad administration, manuella arbetsuppgifter
och att deltagandet var frivilligt. Framforallt 6vervakningen var ett problem, upp-
giften lades pa parkeringsvakter att med okulér besiktning avgora fyllnadsgrader.
Krav pa digital information i alla led mellan samtliga aktdrer utgér en mojlighet att
uppgradera hela konceptet, vilket med fortsatt utveckling av informationsteknologi
och mer sofistikerade metoder for datafangst (Big Data) far ses som fullt mdjligt
under 2020-talet (Waller, Fawcett, 2013).

Problemen ligger frimst pa det organisatoriska planet. En obligatorisk samordning
skulle innebéra att transportsektorn forlorar sitt sjadlvbestimmande Gver transport-
planering och direktkontakt med varudgare. En annan stotesten som berorts utgor
krav pa transparens och en dvergripande kontrollfunktion pa samma sitt som kol-
lektivtrafikens bussresor for persontransporter, med exempelvis fasta korrutter for
urbana godstransporter.
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Uppsidan déremot dr desto storre. Vinsten skulle vara 6kad fyllnadsgrad som ger
okad tillgénglighet genom betydligt farre lastbilar i omlopp och minskad miljébe-
lastning. Med utgangspunkt fran den tringselproblematik som rader i framforallt
storstadsomradena Stockholm och Goéteborg, finns oanade mojligheter att minska
antalet fordon och kilometer vilket utvarderingen av Goteborgs stads varutranspor-
ter visade (se kapitel 5.6).

9.3 Kritik mot samordnad varudistribution

Foregéende avsnitt for fram frdgan om det i likhet med kollektivtrafiken behdvs mer
reglering (styrmedel) av urbana godstransporter, bade vad giller kommunens egna
transporter och transporter i det privata néringslivet. Frdgan kan ses som provoce-
rande i vissa fall, men vilkomnas i andra fall, allt beroende pa vilken relation man
har till frégan.

Detsamma géller for kommunal samordnad varudistribution. Delar av marknaden
har reagerat negativt pA kommunens affarsmodell och i olika forum kritiserat kom-
munal samlastning. “Grossisterna gillar inte att vi klampar in pd deras affdrsideé.
Men de behover inte kdnna sd, vi dr ett komplement”, som kommunalradet Eva
Bramsvik-Hékansson i Ystads kommun uttryckte det30!.

Det ér viktigt att poéngtera att samordningskommuner inte motsétter sig grossister-
nas affarsverksamhet, diremot har kommunen som upphandlande myndighet ett
krav pé sig att anvédnda skattemedel s att det gagnar en héllbar utveckling. Samord-
nad varudistribution utgdr en del i en storre fordndring av hela inkopsprocessen mot
okad effektivitet, transparens och kontroll.

Samordnad varudistribution kan ocksa ses som en motreaktion pa storskalighet och
den oligopolsituation som vuxit fram pa leverantorssidan for livsmedel. Dock det &r
viktigt att podngtera att samordnad varudistribution inte bara géller livsmedel utan
i lika hog grad inkdp av Gvriga varugrupper.

Som beskrivits i kapitel 3.5 har kommunerna sjédlva varit med och iscensatt ett stor-
skaligt tinkande sedan implementeringen av den forsta Lagen om offentlig upp-
handling (LOU) som togs i bruk 1 januari 1994. Ett upphandlingssamarbete i kom-
munkluster, stora varukorgar, langa upphandlingsperioder och krav pa en egen
transportapparat (dvs upphandling med fri leverans), ar alla exempel pa storskalig-
het och som f6ljd svarar marknaden upp pa samma sitt med dominerande grossist-
foretag.
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Dessutom saknas studier som behandlar fragan explicit. Samhéllsvetenskaplig
forskning gar att styra genom val av fragestillningar, metoder och urval vilket i hog
grad péverkar resultatet (som togs upp i kapitel 5.3). Aven om FoU-arbetet for den
sakens skull far anses vara vetenskapligt forankrat kan vald inriktning belysa en
problembild ensidigt eller isolerat utifrén ett samhéllsperspektiv.

Sa har varit fallet i studier som kritiserat kommunernas samlastning da de utgatt fran
leverantorsperspektivet®*. Att jamfora samordnad varudistribution som afférsmo-
dell for kommuner och de drivkrafter som géller for foretag i det privata néringsli-
vet, blir darfor mérkligt eftersom det kommunala uppdraget innehéller mer &n bara
foretagsekonomiska realiteter, utan ocksé samhallsekonomisk nytta (se kapitel 4.1.).

En foréndring i affirsmodell frdn kommunens sida innebér fordndradingar bade in-
ternt i den egna organisationen och externt i relationer till leverantorer. For leveran-
torerna utgor kanske den storsta forédndringen att man blir av med last-mile trans-
porten. Vid afférsmodellen fri leverans utgdr transporten ett dolt paslag som del i
varans pris.

En sédan fordndring gar inte obemérkt forbi och fran livsmedelsgrossisterna har
man ifrdgasatt samordnad varudistribution som affdrsmodell och kommuners resul-
tat av miljoforbéttringar och effektiviseringsvinster. I en debattartikel i Dagens
Samhélle for Martin & Servera fram sina &sikter.

1. Anhdngarna lyfter ofta fram att ett gemensamt logistikcenter kom-
mer att kunna f& ut varor till kunder i den offentliga sektorn mycket
mer effektivt. Har maste Martin & Servera och andra féretag som redan
arbetar med logistik bli mycket tydligare. Vi samordnar redan. Om vi
ska leverera matvaror till en skola, en vardcentral och tre restauranger
skickar vi sjalvfallet inte ut fem lastbilar oberoende av varandra. Vi ser
en stor risk i att alla de eventuella miljdvinster man kan uppna med en
effektivare varudistribution inom den offentliga sektorn gar férlorade
nar samordningsvinster med distribution till badde offentliga och privata
kunder férsvinner.

2. Samordnad varudistribution ségs ofta vara ekonomiskt [6nsamt. Men
det saknas redovisade resultat. Man hanvisar exempelvis till effektivi-
tetsvinster till foljd av e-handel och till farre leveranser. Men har vill vi
papeka att det ar nagot kommunen enkelt kan fa av sin livsmedelsgros-
sist genom att stélla krav i upphandlingen. Pa det sattet behdver kom-
munen inte investera i egen distributionscentral.
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3. Ofta sdgs det ocksa att samordnad varudistribution ar ett satt att 6ka
inslaget av lokalt odlad mat i den offentliga sektorn. Vi gillar och stottar
garna lokala producenter. Martin & Servera har redan produkter fran
70-80 lokala uppfodare, odlare och producenter 6ver hela landet i sor-
timentet. Det gar utmarkt att kopa lokala produkter via sin livsmedels-
grossist redan i dagslaget. Utmaningarna ligger snarare i hur kommu-
nen utformar underlaget i den offentliga upphandlingen och i de regler
for exempelvis matsakerhet, egenkontroll och uppféljning av underle-
verantorer som kravs for att distribuera livsmedel. Det ar viktigt att
komma ihag att de produkter som kunden, i det har fallet kommunen,
till slut far i sitt anbud styrs av kraven i upphandlingen.3

For det forsta genomsyras debattinlédgget av den storskalighet som utvecklats pa le-
verantOrssidan under de senaste decennierna. Rent foretagsekonomiskt hade det va-
rit en lysande affér for livsmedelsgrossister att kringga LOU. Dock, det hade satt
konkurrensen ur spel. Andemeningen med LOU ér tvértom att frimja konkurrensen
och frimja att lokala producenter sjalvstindigt (utanfor grossistledet) deltar som an-
budsgivare i kommunala upphandlingar.

Héar maste dven bemdétas uttalandet att “"Martin & Servera har redan produkter fran
70-80 lokala uppfodare, odlare och producenter 6ver hela landet i sortimentet”.
For samordningskommuner dr det vésentliga att lokala producenter kommer frén
den egna kommunen (eller ndromréadet) eftersom det finns en stark niringspolitisk
vilja att stotta och se lokala foretag vixa, dvs att kommuner i Varmland inte primért
ar ute efter att fa lokala uppfodare i Skane som leverantorer.

Argumentation som fors med kommunen som “sin livsmedelsgrossist” strider mot
radande lagstiftning. Inom ramen for LOU gér det inte att ta hinsyn till en leveran-
torers Ovriga kunder inom néringslivet for samordningsvinster med kommunens
gods. Vén av ordningen kan fraga om argumentet &r utifran miljoaspekter eller den
”egna planboken”. Som redan ndmnts handlar det f6r en kommun inte bara om livs-
medelsleveranser utan i lika hog grad &dven dvriga varugrupper som ingéar i samlast-
ningen.

Ett annat problem uppstér nar omstéllningen till samordnad varudistribution endast
beskrivs utifran kommunens agerande. Att endast kommunal samlastning ifragasatts
och néringslivets transporter inte ska behdva dndra sin planering blir missvisande.
Som togs upp kapitel 5.3 anvinder de flesta leverantdrer till kommuner inte egna
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firmabilar utan anvénder kretstrafik frén speditdrer och lastbilscentraler, vilket
skapar ineffektivitet i hela transportsystemet.

Men det finns &ven andra nérliggande forslag och initiativ som utmanar rddande
lagstiftning med syfte att 6ka kommunens sjélvbestimmande och valfrihet vid of-
fentlig upphandling. En 16sning &r “Trollhéttemetoden”, en klustersamverkan vid
mitten av 2010-talet mellan kommunerna Vénersborg, Tanum, Lysekil, Sotenis,
Munkedal, Stromstad och Trollhdttans stad som initiativtagare, ett upptagningsom-
ride med 140 000 invanare**,

Kommunerna upphandlade en grossisttjdnst separat fran ett grossistféretag som
dven hanterade alla varuleveranser ut till enheter, dvs en affairsmodell som 1 stora
drag liknar samordnad varudistribution. I affirsmodellen hade upphandlat grossist-
foretag ett grossistpaslag for att dven hantera andra leverantorers gods. Detsamma
géller for fullsortimentsgrossisternas hantering av varor, dér grossistpaslag for last
mile-transporter tas bort vid samordnad varudistribution.

Trollhdttemetoden innebér att anbudsgivare ldmnar anbud ner pa position i en forsta
upphandlingsomgéang. Samtliga kvalificerade foretag gér vidare till en andra kon-
kurrensutsittning i en kontinuerlig upphandlingsprocess med kommunernas kost-
chefer tillsammans med grossistforetaget. En antagen produkt handlas upp for en
period pa tre till sex manader med syfte att 6ka konkurrensen dven under upphand-
lingsperioden.

Baksidan av myntet ar att kommunen fér betala et grossistpaslag som kan radera ut
prissdnkningar vid en kontinuerlig konkurrensutséttning. Det &r samma grossistpa-
lagg som fullsortimentsgrossister behdver ta ut. Det ar detta paslag som forsvinner
nér lokala producenter upphandlas direkt och levererar via kommunens DC.

Rapporten “Analys av kommunalt samordnad varudistribution” har utforts av re-
visions- och konsultforetaget Deloitte pa uppdrag av Livsmedelsgrossisterna®®..
Livsmedelsgrossiterna ér en branschorganisation med foretagen Martin & Servera,
Menigo och Svensk Cater som levererar till badde restauranger och offentlig verk-
samhet, samt Axfood Snabbgross, Mérdskog & Lindqvist och Chefs Culinar som
levererar enbart till restaurangbranschen.

Studien utgar frén en tidigare forstudie som Deloitte genomforde for Stockholms
stad under 2017 och i mangt och mycket baseras pa empiriskt material frén IVL
Svenska Miljoinstitutets utredning av Sodertérns kommuner som kom ut samma
4", Rapporten anvinder verlag argument och analyser som forts fram i andra
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forum utifrén ett leverantdrsperspektiv som utgor vald problembild (se kapitel 5.3),
men utan att pdvisa ny empiri eller validering av leverantdrers péstaenden.

Dock, utan att ifrdgasittas studiens validitet andas argumentationen ovan citat frdn
Martin & Servera och ett leverantdrsperspektiv. Rapportens fokus var att utvirdera
samordnad varudistributions paverkan pa CO;-utslapp, paverkan pé trafik, sdkerhet
och triangsel, effekter for lokala leverantorer och ekonomiska effekter for kommu-
nen. Utgéngspunkt for studien var,

Vad innebar kommunalt samordnad varudistribution?

Vid kommunalt samordnad varudistribution lamnar varuleverantorer
sina varor vid en distributionscentral fér gemensam transport sista
strackan till kommunens mottagare

Aven vid kommunalt samordnad varudistribution behévs varuleveran-
torerna fortfarande for att samordna inkdp och inleveranser fran hund-
ratals, ibland tusentals, producenter

E-handel ar en forutsattning vid kommunalt samordnad varudistribut-
ion som medfoér manga fordelar. E-handel ar dock inte en del av kom-
munalt samordnad varudistribution och kan &ven inféras separat.3%’

Som exempel anger rapporten fran Deloitte att kommunal samordnad distribution
ir en dyr logistikldsning sett till samhllsekonomisk nytta*®®. Underlaget for det pa-
stdende utgors av [VL-studien, som endast innefattade ett ars data med tre leveran-
torer, dér IVL sjélva pépekar att en uppfoljande studie borde ske nér fler leveranto-

rer ingdr i samordningen®®,

Tva ar senare (2018) hade Sodertérnskommunerna ramavtal med 16 leverantdrer
som ingick i samlastningen. Att utgé fran 3 alternativt 16 leverantorer paverkar inte
minst resultatet for minskade korstrackor och CO,-utsldpp. Besparingen i korstracka
i Sodertornsrapporten var 5 procent, anmérkningsvart lagre jamfort med resultat
fran andra studier som visar minskat antal leveranser med 50 till 80 procent. An mer
frapperande, Sodertornskommunerna anger sjélva minskade miljoutslapp med 70
procent®'.

Att podngtera, en kommun kan vilja att utforma upphandlingsunderlaget inom ra-
men for rddande regelverk (LOU) och ange varor som enskilda positioner dir det
finns lokala producenter som kan leverera. Det har ocksa gjorts med framgéng av
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samordningskommunerna, men det &r inget som kommer av sig sjélvt. Det kréver
ett malmedvetet och strukturerat arbete med dialog och en fordandrad upphandlings-
process (se kapitel 8.3).

Vad som ocksé har poéngteras i kapitel 5.3 ér att Sodertdrnskommunerna som del
av Stor-Stockholmsomradet med 6ver en halv miljon invanare, inte kan anses vara
ett representativt kommunkluster i frdgan om samordnad varudistribution. Dérfor i
generella termer undanhéller rapporten viktig information for kommuners livsme-
delsinkdp. Som argument anger Deloitte att Sodertélje kommun drog sig ur samord-
nad varudistribution for livsmedel, men kvarstér i samordningen for dvriga varu-

grupper.

Sedan utredningen har Sédertdlje kommun valt att [dmna samarbetet
kring samordnad varudistribution i Sodertérns kommuner med anled-
ning av opalitliga leveranstider, fler leveranser till kommunens enheter,
kostnadsokningar, svarigheter att mata miljdmassiga mal samt att an-
talet lokala leverantérer ar oférandrat (dnr KS. 18/29).%™

Argumentet far ses som ett isolerat fall som snarare utgor undantaget som bekréaftar
regeln. Samordningskommuner anser att en 6kad administrativ arbetsborda internt
uppvags av de samhéllsekonomiska vinster och hallbarhetsfaktorer som uppnas.

Darfor kan som motargument framhéllas att kommuner som arbetat aktivt med fra-
gan har minskat miljobelastningen och substantiellt 6kat antalet lokala producenter
som anbudsgivare, de tva starkaste drivkrafterna for att inféra samordnad varudis-
tribution (se kapitel 4.2).

Som redan ndmnts 6kade Véxjo kommun fréan 3 till 17 livsmedelsleverantdrer varav
13 fran ndromradet, vid forsta upphandlingstillfdllet med samordnad varudistribut-
ion 2011. Vid Ystads, Simrishamns och Tomelilla kommuners forsta livsmedels-
upphandling med samlastning 2013, fordubblades antalet leverantorer fran 5 till 10,
dér samtliga nya leverantorer hade séte i ndgon av kommunerna.

Som sammanfattning av rapporten redovisar Deloitte val av affirsmodell for kom-
muners varuinkop i fem trappsteg; fri leverans, fri leverans med 6kad kravbild, fri
leverans med samarbete med varuleverantorer, inférande av samordnad varudistri-
bution, till ett femte steg ddr kommuner gar samman i en egen inkOpsorganisation,
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

Rekommendation fran Deloitte
Genom att stegvis utveckla ett 6kat samarbete med varuleverantérerna foérvantas
flertalet nyttor kunna uppnas

Deloitte rekommenderaratt kommunerna forst driver ett arbete med att effektivisera befintliga leveranser och utéka
sina nuvarande krav och darefter planera for ett genomférande av kommunal samordnad distribution. Flertalet av de
forvantade nyttorna med kommunal samordnad distribution férvantas kunna uppnds med forbattringar av befintliga leveranser
Dessutom etableras ett arbetssatt med samarbete med leverantérer och 6vriga intressenter

Samordnings- och
samlagringsorganisation

Kommunen fungerar
som en grossist och
ansvarar for inkop och
lagerh3lining. Forstudien

Kommunal
samordnad

Samordning i varudistribution

samarbete med Majlighet att stalla avggderflﬁn att a8 s3
leverantérer héare krav pa miljo- Iangti en framtida
Fri leverans med Okat samarbete med paverkan och [6sning
utékade krav framforallt varu- arbetsvillkor samt

anvanda fler varu-

Fri leverans Kommunen staller hégre leverantgrer innebar att leverantérer utan attf3
- och mer utférliga SEaden far battre kontroll fler transporter
Komrdnyn;ntqut_an s miljokrav p3 p3 den logistik som berdr
VAror dar ISUIDULONEI aF. varuleverantérerna dem
inkluderad som en del av
varans pris
Lagt Kommunens ansvar samt grad av samordning i logistiklésningen Hogt

Figur 26 Deloittes rekommendationer for kommuner for inkdp och leverans av varor 312,
se Figur 26. Kommunens ansvar samt grad av samordning dkar for varje trappsteg,
fran ett 1agt till ett hogt engagemang och ansvarstagande.

Deloitte ger ocksé rekommendationer till hur kommuner ska hantera inkdp och le-
veranser av varor i Figur 26. Deloittes analys bygger pa att kommuner stegvis ut-
vecklar ett 6kat samarbete med varuleverantdrerna som i sin tur bygger pa forvén-
tade nyttor. Underforstatt dr det frégestéillningar kring minskad miljobelastning, in-
kopsprocessen med e-handel och 6kad andelen lokala producenter som anbudsgi-
vare.

Det som kan ifragaséttas dr rapportens analys i sakfragan, eftersom samordnad va-
rudistribution och inkdpsprocessen ytterst styrs av LOU och politiskt fattade beslut
i varje enskild kommun. Inom ramen for LOU gér det inte att “etablera ett arbets-
sdtt med samarbete med leverantorer och évriga intressenter”. Det vore att strida
mot det unionsréttsliga regelverket och likabehandlingsprincipen.

En analys borde darfor i forsta hand utga fran kommuners val som utgjort utgangs-
punkt i foreliggande studie utifran Sveriges Kommuner och Regioners enkét. Det
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kan ses som anmérkningsvért att foretag i oligopolstillning sedan decennier, ifréga-
sitter kommuners agerande och en utveckling mot att kommunerna sjélva tar mak-
ten Over den egna varuforsorjningskedjan och dédrmed skattebetalares pengar.

De streckade linjerna i figuren kan tolkas som steg som ifrdgasétts. Det innebér att
Deloittes rekommendation for steg fyra &r att “planera for ett genomférande av
kommunal samordnad distribution”, kan ses som en rekommendation att kommuner
infor samordnad varudistribution vilket i sig tangerar kommuners drivkrafter i fra-
gan.

I figuren finns dven ett streckat femte steg som diskuterats ingdende av KOSAVA-
nitverkets medlemmar under dialogmdten, en “samordnings- och samlagringsor-
ganisation”. I termer av KOSAVA-nétverket skulle det innebdra en gemensam in-
kdpsorganisation for samordningskommuner i likhet med SKL Kommentus Inkops-
central.

Kommunen fungerar som en grossist och ansvarar for inkép och lager-
hallning. Férstudien avrader fran att ga sé langt i en framtida 16sning.?™

Deloitte avrader kommuner (utan att argumentera varfor) att ta steg fem. Emellertid
har det femte steget diskuterats ingdende av KOSAV A-néitverkets medlemmar som
ett realistiskt alternativ. Det som diskuterats &r att samordningskommuner samarbe-
tar 1 upphandlingar genom en inkOpscentral direkt mot varuleverantorer for att
slippa grossistpaslag och kringga grossistledet.

I Nationellt centrum for KOSAVA utredning i Region Vistra Gdtaland, patalade
kommunernas respondenter att man gétt direkt till varuleverantdrer inom produkt-
grupper som kolonial och djupfryst, produkter som utgdr volymer i grossistavtalet.
Svaret fran producenter var att man inte ville sélja direkt till kommunerna, eftersom
man d4 riskerade att forlora grossisterna som kund*'*,

SKL Kommentus Inkdpscentral har utgjort en ledstjdrna i detta tankesétt. Det har
dven Oppnats nya mojligheter i frigan genom den nya reviderade Lagen om offentlig
upphandling 2016:1145%'", som inte bara 6kar méjligheten for mindre leverantdrer
att delta i offentlig upphandling utan lagdndringen ger d4ven mojlighet for inkops-
centraler att bedriva grossistverksambhet.

Fran samordningskommunerna har det inkommit reflektioner p& det som Deloitte
tar upp i sin rapport. Bjérn-Ake Bergstrom, upphandlingschef i Eskilstuna kommun
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mellan 1980-2016 (36 ar) och verksamhetsansvig for inférandet av samordnad va-
rudistribution, har ldmnat f6ljande kommentarer till Deloittes rapport.

1) Samordnad varudistribution blir s& mycket mer an bara en miljoef-
fekt med minskat antal fordonskilometer. Okad sakerhet pé skolgardar
och liknande, farre avbrott hos mottagande enheter och tydligare tids-
fonster for leveransen, storre mojligheter att stalla krav pa sjélva trans-
porten m.m.

2) Till skillnad frdn grossisterna ser manga andra mindre leverantdrer
samordning som en mdjliggorare, att ta bort transporten som krav in-
nebar att de kan lamna anbud. Ett exempel fran Eskilstuna ar Fazer brod
som har sin produktionsanlaggning inom kommunen, som innan sam-
ordningen inte sag nagon majlighet att lamna anbud, men nu efter in-
forandet ar en av Eskilstuna kommuns livsmedelsleverantdrer som ett
lokalt féretag inom kommunen.

3) Det ar sa att nar vi tillfrdgat livsmedelsproducenter om vi som kom-
mun kan kdpa direkt har svaret varit att det tyvarr inte ar mgjligt ef-
tersom de stora grossisterna da skulle blockera inkdp frén producen-
ten.

4) For uttalandet "hellre dialog &n samordning” ar var erfarenhet den
rakt motsatta. De stora grossisterna har i mycket begrénsad omfattning
varit intresserade av dialog dar utgangspunkterna har varit kommu-
nens behov av forandring, tvartom det har det for det mesta handlat
om monolog frén de stora grossisternas sida.?'®

Den stora stotestenen for inforande av samordnad varudistribution dr det som tas
upp 1 rapporten under rubriken “Ekonomiska effekter for varuleverantorerna” (i
praktiken livsmedelsgrossisterna). Argument fors fram att kommunalt samordnad
varudistribution stéller andra krav pa varuleverantdrerna och innebér en 6kad kost-
nad for dem.

Paverkan pa varuleverantoren.

- Sett till den totala kostnaden har kommunalt samordnad varudistri-
bution lett till en fordyrning for flertalet kommuner. Det handlar framst
om att kommuner inte lyckats férhandla ner varupriserna samt en 6kad
administration bade i den kommunalt samordnade varudistributionen

316 Bergstrom (2020).
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och hos varuleverantorer. | basta fall har kommunerna lyckats for-
handla ner varupriset med 0,52 procent.

- Varuleverantorerna har fortfarande en transportkostnad till distribut-
ionscentralen och lyfter att ytterligare kostnader tillkommer i form av
systemstdd och planering vid kommunalt samordnad varudistribution.

- Genom att ta bort den sista strackan av distributionen paverkas varu-
leverantorernas befintliga rutter. Det ar darfor inte en sjalvklarhet att
varuleverantdrens totala transportkostnad minskar.

- Enligt varuleverantdrer som redovisat sin distributionskostnad i ars-
redovisningen uppgar kostnaden till drygt fyra procent av omsatt-
ningen, vilket ytterligare motiverar att det ar svart att férhandla ner va-
rupriserna mer an tva procent."’

Att kommuner endast lyckats forhandla ner varupriset 0,5-2 procent ar en sanning
med modifikation. Hela argumentationen bygger pa berdkningar fran livsmedels-
grossisterna och har inget med forhandling att gora utan utgér fran leverantorsper-
spektivet. Allt i en upphandling styrs av LOU och dér kan kommunen inom ramen
for LOU ange de villkor som ska gélla.

Det finns dven andra exempel dér konsulter gjort forstudier pa uppdrag fran en kom-
mun, men utgatt frén ett leverantdrsperspektiv med slutsatsen att varuleverantorer
inte kommer acceptera ett lagre pris. Ett exempel utgdr en utredning f6r Malmo stad.

Uppskattningsvis har kommunens leverantdrer en logistikkostnad pé
5%-10%. Varav den distributiva frakten uppgar till 3%-6%. Min bedém-
ning &r att forhandla ner inkdpspriset med 3%-4% ar utomordentligt
svart. Leverantdrerna kommer nog att havda att de har dessa kostnader
anda och att Malmés flode bara &r en del av en storre helhet. Vidare s
ar min bedémning att; efter det att leverantérerna har anpassat sina
|@sningar efter samlastningsmodellen, ar det rimligt att fa en prissank-
ning pa 1%-2%. Slutsatsen &r den att: ekonomiskt &r samlastningsmo-
dellen inte férdelaktigt.®™

Argumentationen kénns igen fran Deloittes studie. Det ar dock viktigt att podngtera
att 1 sakfrdgan dr det ar varken utredarens asikt som géller som i ovan tvé citerade
studier, det ar aterigen kommunens upphandling som styr utfallet. Indirekt innebar
en argumentation att de foretag pa marknaden som dominerar vid ett nuldge, ar

317 Deloitte (2020:14).
318 Sandstrom (2014).
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ocksa de foretag som dven i framtiden kommer dominera. Det far framtiden utvisa,
men historiskt har sé inte varit fallet utan fordndringar kommer ske bade for kom-
muners och néringslivets transporter.

Hela innebdrden med LOU ér att verka for en marknadsdynamik som premierar
konkurrens. Att utga fran en statisk situation dir dominerande foretag “dikterar vill-
kor” strider mot den kommunala sjidlvbestimmande rétten och bestrids i synnerhet
av kommunala foretrddare for samordnad varudistribution som i ovan citat fran
Eskilstuna kommun.

Givetvis finns risken att varuleverantdrer inte sdnker priser eller ger rabatter, som
var fallet med négra leverantorer i den stafflade upphandlingen fran Véxjo kommun
bade vad giller livsmedel och 6vriga varugrupper (se kapitel 8.7). Kommunen har
mdjlighet att fordndra upphandlingsform sdsom en segmentering i mindre varukor-
gar eller per position som Véxjo kommun tillimpade framgéngsrikt i 2011-ars livs-
medelsupphandling. En segmenterad upphandling attraherar fler leverantorer som
anbudsgivare dar konkurrensen (LOU) bestimmer prisniva.

Vad giller logistik- och transportkostnader har myndigheter haft en helt annan upp-
fattning 4n det som Deloitte-rapporten for fram som argument (utan att ange kélla),
att varupriser sjunker med 0,5-2 procent, eller bedémningen frén Malmo stads kon-
sult att en rimlig prissdnkning &r 1-2 procent.

Som tidigare redovisats har bade Naturvardsverket och det tidigare Miljostyrnings-
radet (nuvarande Upphandlingsmyndigheten) gjort bedomningen att logistikkostna-
den i genomsnitt stir for 10 procent’®. Frigan om sinkta varupriser ir central for
samordningskommuner och har diskuterats ingdende inom KOSAVA-nétverket (se
kapitel 4.4 och 4.5). I fragan star ord mot ord och det finns ett stort behov av forsk-
ning inom omrédet.

For att ta ett annat exempel p& hur kommuner agerat i fragan har Bords Stad anvént
en ny upphandlingsmodell i samband med samordnad varudistribution startades upp
i maj 2019. Inkdpsorganisationen i Bords var inne pa samma spar som Véxjo kom-
mun (se kapitel 9.3) och ansag att en rabatt for kommunens kostnad for distribut-
ionscentral och transporter skulle ingd som parameter i anbudsforfarandet.

I likhet med Viaxjo kommun har Boras Stad genomfort en livsmedelsupphandling
med en provisionsklausul. Provisionen utgar fran en fast rabattsats som motsvarar
de lagre kostnaderna nér varuleverantdrer slipper krav och kostnader for last mile-
transporter. Provisionen faktureras varuleverantorer i efterhand baserad pa inkops-
statistik.

319 Svahn (2006); Hultgren (2008).
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Borés Stads avsikt var att samordningen ska vara sjdlvfinansierad och uppfylla kom-
munens miljomal och niringspolitiska malsittning att 6ka andelen lokala producen-
ter. Borés Stads tillvigagangssitt med en fast rabattsats for att uppné kostnadstéck-
ning for samordnad varudistribution &r forst ut i sitt slag.

Dock blev utfallet i livsmedelsupphandlingarna med tre kontrakterade leverantorer
en kostnadsokning istéllet dir Menigo erholl grossistavtalet. Detta trots att inleve-
ranser sker enbart till en DC istéllet for till cirka 200 leveransadresser (kok) inom
Borés Stad.

Den uteblivna prisreduktionen kan bero pa flera faktorer. En faktor kan vara Sveri-
ges svaga kronkurs under 2010-talet, som diskuterades i kapitel 8.4. En annan kan
vara att Boras Stads tidigare avtal med den tidigare leverantdren var mycket fordel-
aktigt, med pafoljden att priserna korrigerades infor det nya avtalet for att sédkerstilla
foretagets marginaler. Enligt Anton Eriksson, logistiksamordnare och upphandlare
vid Boras stad.

- En faktor som kan paverka utfallet ar det oligopol som rader pa den
offentliga livsmedelsmarknaden. | upphandlingen stéllde Boras Stad
hogre kvalitetskrav pa livsmedlen i varukorgen, vilket eller vilka delar
som paverkar prisbilden mest behéver diskuteras vidare. Samordnad
varudistribution ar i sammanhanget relativt nytt i jamforelse med ra-
dande afféarsmodellen dar frakten ingdr i varans pris, “fri leverans”. Det
ar intressant att fundera vidare pa om Boras Stad var fore sin tid eller
om marknaden &r fast i sin affairsmodell utan koppling till samtiden.??

Vad géller framtiden eller ’fast i samtiden” som ar den liknelse som anvéinds i ovan
citat, finns paralleller (benchmarking) till utvecklingen inom detaljhandeln och In-
ternets utmaning av den fysiska handeln. Kopplingen till kommuners livsmedelsin-
kop utgor en fordndring av inkdpsbeteende 1 konsumentledet diar genomslag av In-
ternet som séljkanal varierar beroende pa vilken bransch som granskas.

Exempelvis har Internet-forséljningen av bocker natt en marknadsandel pa 6ver 50
procent, hemelektronik 30 procent och skofackhandeln Gver 20 procent. I dessa
branscher &r Internet-handeln pa véig att konkurrera ut butiksledet. Studier visar att
det finns en brytpunkt dér den fysiska handeln tenderar fa l16nsamhetsproblem nér

Internet-handeln som ny affarsmodell nér en marknadsandel pa 15 procent®*!.

320 Eriksson (2020).
321 Svensk Handel (2018).
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Dock ligger livsmedel pé nétet efter ovrig detaljhandel i Sverige och stod for endast
2,6 procent 2017, ett procenttal som forvintas 6ka till 6 procent 2025°*2. Som jim-
forelse uppgick nithandeln for dagligvaror i Storbritannien (“Fast Moving Consu-
mer Goods”) till 7,6 procent 2017 och beriiknas ni 12 procent ar 2025°%*. En forkla-
ring &r att de tre storsta dagligvarukedjorna i Sverige med en marknadsandel pé 86
procent ar 2016 har prioriterat butiksledet’**,

Varfor ér det sa intressant med just en 15 procentig marknadsandel? Andelen kom-
muner som infort samordnad varudistribution 2018 var 14,8 procent. Antal invénare
i dessa kommuner var 2 571 645, vilket utgdr ganska exakt 25 procent av Sveriges
totalt 10 230 185 invanare per 2018-12-31.

Med ovan benchmarking kan det innebéra en bdrjan pa en branschglidning frén fri
leverans till samordnad varudistribution for kommuners varuinkdp, som over tiden
kommer forandra spelreglerna pa marknaden. Samordnad varudistribution kan for-
utspas utmana fri leverans som den etablerade affairsmodellen, vilket (implicit) kom-
mer innebéra lonsamhetsproblem for de aktorer vars affarsmodell fortsatt baseras
pa fri leverans.

9.4 Utblick och behov av stod for samordnad varudistribution

Lagstiftningsfragan och reglering av urbana godstransporter har belysts i kapitel 9.2
som en mojlighet, men har som styrmedel i princip helt saknats i FoU-arbete inom
akademin, i konsultrapporter och i utredningar frén myndigheter. Kommunal sam-
ordnad varudistribution visar pa att kommunen genom att separera varan och trans-
porten i tva upphandlingar kan gora godstransporter konkurrensneutrala och bety-
dande milj6- och hallbarhetskrav.

Vinsten blir 6kad konsolidering av gods och dédrmed férre fordon pé vdgarna och
betydligt farre korda kilometer. Tanken har véckts att detsamma kan appliceras pa
néringslivets transporter, dock for att sa ska bli fallet krdvs styrmedel genom regle-
ring och lagstiftning (se kapitel 9.2, Riksdags-motion®?).

Att det inte kommer ske pé frivillig vig har otaliga projekt och utredningar visat
runt om i Europa®*®. Manga har misslyckats med samma ambition att introducera

322 gvensk Handel, 2018).

323 McKewitt (2017).

324 Konkurrensverket (2018).

325 Svensson-Smith, Ling (2015:11).
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héllbara citylogistikprojekt som kan std p& egna ben, dvs det har saknats sjalvba-
rande affarsmodeller nir vinsterna ar fraimst samhillsekonomiska. Kort, nir den ex-
terna finansieringen upphdrde forsvann projekten.

Ur ett paneuropeiskt perspektiv kunde manga av de atgirder och pilotprojekt som
har inletts och avslutats, sannolikt ha undvikits om det hade gjorts en grundlig ut-
viirdering och spridning av tidigare liknande projekt’”’. Generellt har det saknats
samarbete inom offentligt finansierat FoU-arbete. Det har funnits en nationell re-
dundans som kommer fran bristande kunskap om tidigare misslyckade projekt och
en underskattning av komplexiteten i godstransportfragor.

Sodertornskommunerna har lyckats att fa till stdnd en samordning med é&tta kom-
muner som betjdnar kommunala enheter for en halv miljon invanare. For att lyckas
med det krévs genomgripande fordndringar som upphandlings- och logistikansva-
rige Olof Bohlin pétalar.

En kommuns inkdpsstrategi syftar till att maximera valuta for pengar
vilket kan vara hallbarhet, kvalitet, etc. och for att kunna fullféljas (nés-
tan) kréaver samordnad varudistribution. For att andra inrutade monster
avseende hallbarhetsfrdgor krévs forandring, mer &n den som sker till
foljd av konkurrenssituationen i en marknadsekonomi (férandring =
andrade distributionsldsningar). Ett narliggande exempel fran mark-
naden dar samordning faktiskt sker ar inom tidningsdistribution. Har
har olika utgivare gatt ihop for att leverera morgontidningar tillsam-
mans 3?8

Exemplet med tidningsdistribution som konkurrensneutral affarsmodell 4r intres-
sant och med direkta kopplingar till styrmedel och samordnad varudistribution. Att
svensk tidningsdistributionen &r centraliserad beror pa lagstiftning, det sa kallade
presstddet. Presstodet innebér att all distribution av (pappers)morgontidningar till
abonnenter i Sverige utgar fran en affarsmodell dér forlagen ar skyldiga att delta i

ett landsomfattande samdistribueringssystem®>’,

Aven om presstddet fordndrats nigot dver aren fran att det inrittades 1965 som ett
statsbidrag for framforallt tidningsdistribution, si innebér det att ndgon utflyttade
Ystadsbo kan fa Ystads Allehanda var som helst i Sverige tillsammans med andra
morgontidningar. Det &r en gigantisk transport- och logistikapparat med syfte att

327 Quak (2011); Lindholm (2013).
328 Bohlin (2020).
329 Gustafsson (2007).

201



sdkra lokala tidningarnas dverlevnad och dér den storsta tidningen i regionen (ofta
lansniva) innehar uppdraget och erhéller presstddet.

Sédertornskommunerna har funderat vidare hur affarsmodellen samordnad varudis-
tribution kan utvecklas, bade vad géller minskad miljobelastning fran transporterna
och en samordning med néringslivets transporter (som togs upp i kapitel 9.2). Olof
Bohlin igen.

En effekt att borja arbeta med samordnad varudistribution ar att kom-
munen tvingas fundera pa hur varuforsérjningen pa orten fungerar, sa-
ger Olof Bohlin. Som exempel ndmner han att Sodertdrnskommunerna
funderar pa att testa cyklar for sista milen-leveranser i stallet for lastbi-
lar.

En annan utveckling som ar mgjlig ar att de kommunalt samordnade
transporterna dven skulle kunna anvandas for leveranser till privatper-
soner, vilket Sédertdrnskommunerna tittar pa i det Vinnovafinansi-
erade projektet HITS som Scania projektleder.

- Det finns vissa utmaningar kring bland annat konkurrenslagstift-
ningen, men man kan tanka sig att leverantorer skulle kunna anvénda
samma transportorer nar de levererar varor till privatpersoner. Exem-
pelvis skulle de kunna skicka matkassar till forskolan som foéréldrar kan
ta med sig kassen nar de hamtar barnen, sager Olof Bohlin.3*°

Att transporten ses som konkurrensneutral med syfte att 6ka energieffektiviteten i
transportsystemet ér ett av de teman ddr kommunerna visar végen for néringslivets
transporter. Ett annat nydanade tema som samordnad varudistribution utvecklat ar
Ystad-Osterlenmodellens forindrade syn pa logistikuppgiften, att kommunen som
transportkdpare tar Gver planering och uppfoljning med egen personal.

Att Ystad-Osterlenmodellen verkligen sdgs som nydanande i transportbranschen vi-
sar pa de utmérkelser som affarsmodellen genererat for kommunerna och det upp-
handlade transportbolaget Akka Frakt, en regional lastbilscentral i Skédne med séte
i Malmé. Arets Lyft dr kanske det mest prestigefulla logistikpriset i Sverige och
delas ut av Godstransportraden och Trafikverket.

330 persson (2020:33).
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KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

Figur 27 Ystad-Osterlenkommunerna och Akka Frakt, vinnare av Arets Lyft 2014. Fran vanster Mattias
Johansson och Christina Persson, Ystads kommun, Ulrik Larsson och Laslo Farago, Akka Frakt, Marina
Hansson och Ingela Dejenfelt, Tomelilla kommun, Olof Moen, transportforskare och Marcus Backstrém,
Simrishamns kommun. Foto: Trafikverket.

Ystad-Osterlenkommunerna och Akka Frakt vann forst priset i Blekinge-Ské&nes
Godstransportrad och gick vidare till den nationella finalen. I finalen blev det vinst
mot Ovriga femtontalet regional vinnare med Godstransportradens prismotivering.

Ett framgangsrikt och inspirerande exempel pad samordnad varudistri-
bution dar kommunerna som upphandlare med hjalp av ett genom-
tankt och ambitidst angreppssatt uppnatt omfattande reducering av
sina varutransporter. Genom en modell dar ansvarig transportor sam-
ordnar alla in- och utleveranser inom de givna ramar som satts av
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transportkdparen (kommunerna, forfattarnas anmdarkning) har var
transporterna minskat med sd mycket som 75 %. Aktoérernas koordine-
ring, transparens och inte minst mod, gynnar bade ekonomi, trafiksa-
kerhet och milj3.*'

Det kan ses som anmérkningsvért att det &r kommuner som tar fram den mest ny-
skapande och kreativa logistiklosningen for &ret 2014. En kommun behover dock
inte ga lika langt som Ystad-Osterlenkommunerna och ta dver logistikfunktionen
med egen personal. Kommunerna kan dock som transportkdpare krédva insyn och
uppfoljning av de transporter som handlas upp.

En affdrsmodell med 6kad transparens och digitala processer bidrar till verksamhet-
ers konkurrenskraft och var uppenbarligen tankevickande inom transportbranschen
vid tidpunkten. Férutom Arets Lyft var Ystad-Osterlenmodellen ocksa en av fina-
listerna i PostNord Logistics Award**? for 2013-4rs bésta logistiklosning och Ystads
kommun utsags till Arets logistikkommun 2014,

Vad som frimst utgdr ett nytt angreppssitt i Ystads-Osterlenmodellen &r en helt
igenom digitaliserad affdrsmodell, som stér i bjért kontrast till transportbranschens
generellt 14ga datamognad och avsaknaden av automatiserade processer. Digitali-
sering har ocksa varit centralt i Nationellt centrum for KOSAVA verksamhet med
kopplingen till e-handel och att lyfta fram “best practice” for digital transportplane-
ring med ruttoptimering, telematikldsningar och skanning av dokument, dvs fokus
pa kapacitetshojande atgérder inom kommunal forvaltning.

Nationellt centrum for KOSAVA uppdrag har varit utatriktad verksamhet, att skapa
ett medlemsnétverk, delta i sammankomster och hélla foéredrag, samt anordna in-
formationsmoéten for kommuner tillsammans med landets lansstyrelser, regioner och
energikontor. Men mest praktisk nytta har skapats genom de kompetensutveckl-
ingsinsatser 1 form av workshops som genomforts for 40 kommuner.

ESO-rapporten “Klimatmdl pa villovigar? En ESO-rapport om politiken for ut-
sldappsminskningar i vigtrafiken” framhaller att atgdrdsformen med fortbildning av
tjanstepersoner och beslutsfattare gér mer nytta (mer nytta per investerade medel)
an traditionella sektorsinsatser.

Bé&ttre an att satsa miljarder pd klimatkliv och stadsmiljdavtal vore om
staten och myndigheterna inriktade sig pa att stddja forskning och pi-
lotprojekt samt pa att bidra till fortbildning av tjdnsteman i ansvarig

331 Eriksson (2014).
332 postNord (2014).
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stallning inom forvaltningar, organisationer och féretag. Det kan till ex-
empel handla om att utveckla former for utarbetande av rese- och
transportplaner som kan hjélpa arbetsgivare, byggherrar, fastighetsa-
gare, kommersiella hyresgaster och bostadsrattsféreningar att upp-
tacka och vérdera sina mgjligheter att reducera utslappen fran de resor
och godstransporter som deras verksamheter ger upphov till. Ett ex-
empel pa ett sddant arbetssatt ar tillkomsten av Nationellt centrum for
samordnad varudistribution som sedan juni 2018 arbetar pa uppdrag
fran Energimyndigheten med att ge stdd, support och utbildning till
landets kommuner.3**

Inldgget refererar till Nationellt centrum for KOSAVA utbildningsinsatser inom
Region Givleborg under 2018-2019*%. Arbetssittet ger kommuner beslutsunderlag
och mojlighet att gé direkt fran teori till praktiskt handlande och implementering av
en offentligt finansierad atgérd.

Tankar kring att bilda ett Nationellt centrum for KOSAVA har kretsat kring fragans
komplexitet och att smé- och medelstora kommuner inte har tillricklig kompetens
och interna resurser att utreda frdgan. Kommuner som har implementerat affdrsmo-
dellen har insett vilket kraftfullt verktyg samordnad varudistribution ar (eller kan
bli) for att driva pa och konkretisera manga av kommunens redan uppsatta mal.

Det dr mal och malbilder avseende minskad miljobelastning och 6kad trafikséker-
het, digitaliseringsprocessen och kapacitethdjande atgérder, 6kad konkurrens och
okad mangfald bland leverantdrer, samt kanske mer aktuellt 4n nédgonsin, aktivt bi-
dra till en hojd krisberedskap for savil den egna kommunens rédkning som for landet
som helhet genom att mojliggdra en 6kad efterfrdgan pa inhemskt producerade livs-
medel (se kapitel 9.5).

Ett fokus for Nationellt centrum for KOSAVA har varit att identifiera vad som ge-
nererat anmérkningsvért langa ledtider, fran det att fragan lyfts som en motion i en
kommun till det att kommunen infér samordnad varudistribution. I sammanhanget
ror det sig om ledtider pa fem &r och i vissa fall 6ver 10 ar, med flera utredningar
och bordldggning av fragan. Det finns inget enkelt svar, men en starkt bidragande
orsak har varit avsaknaden av tillrdckligt genomlysande beslutsunderlag dar politi-
ken ser konsekvenser och atagande av en implementering.

Primart for centrum-bildningen har varit att utveckla den kostnads-nyttoanalys som
vid mitten av 2010-talet (embryot) 1ag till grund for beslutsunderlag i Vésteras stad

334 Kagesson (2019:116)
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och Boras stad (se kapitel 4.5). Analysen baseras pé ett faktaunderlag med varule-
verantorers statistik och data frén kommunens egna administrativa system, med ett
1 monetéra termer kvantifierbart resultatet.

I kostnads-nyttoanalysen stills foretagsekonomiska kostnader av en implemente-
ring mot forvéntade besparingar och samhéllsnyttor omréknade i monetéra vérden.
Pa detta sétt tydliggors/redovisas hur ett inforande av samordnad varudistribution,
inom ramen for det kommunala uppdraget, medverkar till att forvalta skattemedel
kostnadseffektivt och skapa langsiktiga samhéallsnyttor.

Som tidigare podngterats &r ett byte av affirsmodell forenat med stor komplexitet i
den meningen att det berdr s& gott som hela den kommunala organisationen. Det ar
dérmed av storsta vikt att forbereda inférandet genom en bred forankring fran hogsta
niva (politiskt) ut till alla berérda som praktiskt deltar i fordndringsarbetet (inte
minst genom att en ny affirsmodell fordndrar arbetsuppgifter och funktioner i be-
fintlig organisation).

Tillviagagéngsséttet med kompetensutveckling syftar till att skapa forstaelse for den
egna organisationen dér forvaltningar och yrkesroller hamnar p& ”samma végliangd”
genom att lyfta blicken och hantera valsituationer, fragestéllningar och beslut base-
rade pa ett helhetsperspektiv. Med en gemensam kunskapsgrund ges forutséttningar
for diskussioner mellan olika kompetensomradena som banar vig for en enad mal-
bild, bort ifran den stuprdérsorganisation som préglat kommunal forvaltning.

Nationellt centrum for KOSAVA arbetsmetodik bygger pa att skapa en robust af-
farsmodell med helt igenom digitaliserade processer, som sikerstiller att verksam-
heten kan bedrivas effektivt dven vid personalomséttning vilket ar frekvent fore-
kommande. Tidiga affdrsmodeller (kring 2010) av samordnad varudistribution var
uppbyggda kring eldsjilar och manuella arbetsrutiner, individbaserad kunskap som
ar svar att ersatta vid personalbyte med risk for effektivitetstapp och kostnadsok-
ningar.

Arbetsmetodiken skiljer sig fran de tidiga implementeringarna av samordnad varu-
distribution dér forstudier byggde pa konsultrapporter infor beslut som generellt
saknade konsekvensbeskrivningar och inforandeplan (se kapitel 4.3 och referenser).
Utgangspunkt for Nationellt centrum for KOSAVA kompetensutveckling &r att
kommunen ”blir sin egen konsult”. Genom workshops skapas en internspecifik
verksamhetskunskap utifran forstielse och forankring av den breda behovsbild som
ett fordndringsprojekt kraver och framforallt, som inte rycks undan nér projektfasen
ar over.
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Med ovan projekthistorik i farskt minne kan det inte anses ldngsiktigt hallbart att
fortsétta lata fler kommuner (och néringen) ldmnas ensamma i frdgan om hur sam-
ordnad varudistribution infors och utformas utifran “’best practice”. Ska afféarsmo-
dellen &verleva behover kommuner generellt sett fa stottning och tillgéng till den
kunskapsbas som byggts upp utifran alla nu verkande samlastningskommuner, vil-
ket foreliggande studie gor ett forsok att sammanfatta.

Tidsaspekten dr kanske vad som mest verksamhetskritiskt sa till motto att miljofra-
gans timglas borjar rinna ut dér godstransporter utgdr en stor utmaning (= problem-
omrade att hantera for kommunerna). Dock, vad géller kommunernas egna gods-
transporter far ett vil genomfort upphandlingsarbete och organisatorisk omstéllning
omedelbara och métbara effekter som patalas i ovan citat fran ESO-rapporten 6ver
politiska beslut kopplade till utslippsminskningar i vigtrafiken®*.

I samordningskommuner minskar leveranserna med mellan 50-80 procent i direkt
anslutning till omstéllningen, samtidigt som miljokraven pé fordonsflottan resulte-
rat i fossilfrihet i manga kommuner, dértill har efterfragan pé inhemska varor okat.
Miljomaéssigt ar det effekter som bibehalls langsiktigt och dessutom forstarks i takt
med att fler och fler varuavtal inkluderas 1 samdistributionen.

Forutom kommunen som varuéigare méste varuleverantorer som motpart tas i beak-
tande nir gingse ordning dndras. Kommunen har ett uppdrag att genom dialogmo-
ten och informationsspridning fora ut budskapet av vad man vill uppnd med sam-
ordnad varudistribution. Det finns i projekt med fokus pa sméskalig livsmedelspro-
duktion négot som skulle kunna beskrivas som projektutmattning.

For att utga fran ett exempel. LEADER-projektet “Férstudie néirproducerat Ystad-
Osterlen” syftade till att skapa snabbare tillvéixt inom sméskalig livsmedelsprodukt-
ion genom att tillgdngliggora produkter pa den regionala marknaden, dér logistik
och distribution utgjorde prioriterade fokusomrdden. LEADER stér for EU:s lands-
bygdsutvecklingsprogram (se kapitel 4.5).

Vid starten var ambitionsniva och syfte med projektet att skapa en bild av verk-
ningsgraden av de insatser som finansierats med statliga och néringslivsmedel. Re-
sultatet av studien var dock nedslaende pa en punkt.

Ett sjélvkritiskt perspektiv pa projektet. Tidigt upptéckte vi att naringen
var ganska kritiskt installd till projekt i allmanhet, men ocksa vart pro-
jekt. Det galler i synnerhet den gamla stammen, de som varit aktiva en
langre tid och redan &r etablerade. De har sett manga projekt komma

336 Kagesson (2019).

207



och ga. Uppenbarligen ar de ganska trétta pa projekt som atminstone
i deras 6gon inte gagnar utvecklingen och deras verksamheter.

- Ge oss pengarna i stéllet, ar en ganska vanlig kommentar.

Vi tror ocksd att ménga projekt haft fel fokus och forsokt |6sa problem
som maste |6sas av ndringen sjalv. Hit hor t.ex. evenemang, marknads-
foringsinsatser och samverkansprojekt som helt enkelt inte haft en
egen, langsiktig barkraft dven om det varit malet.*3’

En annan erfarenhet fran utredningen var att anstillda (arvoderade) projektledare
var en del av problembilden till f61jd av att deras engagemang upphor nér projektet
avslutas. Med facit i hand har det inneburit att ménga projekt avvecklats nér pro-
jekttiden var slut, vilket till del forklarar den ”gamla stammens” instédllning att ka-
nalisera pengarna direkt till livsmedelsproducenterna i stéllet.

Regelverk och ekonomiska bidragsformer for sévél statliga som EU-finansierade
projekt bor i allt storre grad frdmja och utveckla bevisbart framgéngsrika modeller.
Projekt blir kontraproduktiva nér redan provade och konstaterat icke fungerande
modeller och projektuppligg upprepade génger ligger beslag pa finansiering fran
olika myndigheter. Kanske &r det ocksé hér det skapas en sé kallad projektutmatt-
ning bland inblandade aktorer som blir allt annat dn energigivande och fruktsam.

Omvint blir det inte heller langsiktigt och kostnadseffektivt att paborja projekt som
visar sig métbart lyckade, men som istéllet for att ges ekonomiskt utrymme for en
fortsatt vidareutveckling avslutas nér projektperioden ér over. Ekonomiska bidrag
for projekt bor i en allt storre grad ses som investeringsmedel som Over tid ger en
métbar skillnad i koppling till den ursprungliga malbilden.

Lampliga ledord for finansiering av projekt inom den kommunala sektorn &r ett ge-
nomforande med korta ledtider (dvs kommunen maéste fatta beslut), resultat som
skapar dokumenterat langsiktigt hallbara samhéllsnyttor for invanare, ndringsliv och
kommunens egna verksamheter, samt resulterar i kapacitetshojande atgarder genom
robusta (digitala) och kostnadseffektiva processer — allt forenligt med det kommu-
nala uppdraget.

9.5 Samordnad varudistribution och kris och beredskap

Avslutningsvis bor ett akut &mne lyftas fram som aktualiserades genom den extremt
torra sommaren 2018 och som forstérktes under 2020 med den globala pandemin,
ndmligen den inhemska livsmedelsforsorjningen. Den &r grundldggande nér det

337 Narproducerat Ystad—Osterlen (2012:32).
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kommer till kris- och beredskapsfrdgor och har direkta kopplingar till kommunal
samordnad varudistribution. Fragan har uppmérksammats av medlemskommunerna
1 KOSAVA och ér definitivt ett tema for framtiden.

Bakgrunden ér att Sverige under de senaste 25 aren i princip helt negligerat bered-
skapsfragor. Efter EU-intrddet 1994 saldes de svenska beredskapslagren ut for att
enligt EU-direktiven inte gynna den egna matproduktionen. Sveriges sjalvforsorj-
ningsgrad har under 2010-talet utgjort cirka 50 procent av alla livsmedel som kon-
sumereras, dvs hélften utgdr import, vilket ér bland den ldgsta sjdlv{orsorjningsgra-
den inom EU**,

Intressant i sammanhanget dr det offentligas nyvaknade intresse for kris- och bered-
skapsfragor. Nér enkétundersokningen genomfordes kan det ses som négot forva-
nande att ingen kommun explicit nimnde kris- och beredskap som drivkraft for sam-
ordnad varudistribution (Fréga 5, en flervalsfraga om drivkrafter, se kapitel 4.2).
Beredskapsfragan togs inte heller upp som drivkraft i undersdkningen av Vistra
Gotalands 49 kommuner®*’.

Men vad ér krisberedskap? Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB)
beskriver samhéllets krisberedskap som “formdgan att forebygga, motstd och han-
tera krissituationer”. Malsattningen é&r att upprétthalla samhéllets funktionalitet och
principer, skydda manniskors liv och hélsa, demokrati, réttssikerhet och ménskliga
fri- och rittigheter, miljé och ekonomiska virden samt nationell suverinitet’*’. Det
svenska arbetet med krisberedskap utgér fran tre grundldggande principer:

e Ansvarsprincipen: den aktdr som har ansvar for en verksamhet i normala
lagen dven har ansvaret for verksamheten i kristid.

e Nirhetsprincipen: en kris ska hanteras av de som &r ndrmast berorda, vilket
generellt betyder kommunen dér krisen intraffat.

e Likhetsprincipen: en verksamhet ska inte organiseras om i onddan under en
kris utan i den utstrickning det 4r mojligt fungera pa samma sétt som i nor-
malldget.

Hos svenska myndigheter finns ocksa ett geografiskt omradesansvar. Ansvaret for
att upprétthélla fungerade samordning mellan aktorer ligger pd kommunerna pa lo-
kal niva, lansstyrelserna pa ldnsniva och regeringen for hela landet. Det finns ocksa
ett sektorsansvar for statliga myndigheter som innebér att myndigheterna har ansvar
for sina sakfragor dven i kris.

338 | RF (2020)
339 evin (2019).
340 \ISB (2016).

209



Det ingér alltsa i det kommunala uppdraget att se till att den dagliga verksamheten
fungerar dven i kris, vilket inkluderar méltider inom skola, forskola samt kommunal
vérd och omsorg. Forsvarsberedningen slar dven fast att kommunerna har det yt-

tersta ansvaret for livsmedelsforsorjningen pa lokal niva vid hojd beredskap®*'.

Livsmedelsverket har tagit fram végledningsmaterial till kommuner for att arbeta
med krisplanering for livsmedel**?. Det ror sig om att identifiera de olika kommu-
nala kokens behov och forutséttningar for att kunna utfora sitt uppdrag dven under
yttre storningar, exempelvis om tillgangen pa el och vatten blir begransad. Det hand-
lar ocksa om att identifiera strategiska kok som har forutséttningar att vara igang
och leverera lagad mat till manga verksamheter under kristid.

I en kris eller samhéllsstdrning ar det hogst troligt att olika varuforsdrjningsked;jor
rubbas. Manga verksamheter inom svensk livsmedelsforsorjning ar beroende av 16-
pande och téta leveranser av varor for att fungera. Fa verksamheter ar sjalvforsor-
jande pa insatsvaror (rdvaror, halvfabrikat, komponenter som anvinds i produkt-
ionen) eller har en sa pass stor lagerhéllning att de inte skulle drabbas negativt av
avbrott i leveranser.

Det giller aven kommunala kok och offentlig maltidsverksamhet. Det finns négra
punkter som kan lyftas fram dér samordnad varudistribution och digital inképspro-
cess kan fa betydelse.

e Livsmedelsverket lyfter i det har ssmmanhanget fram behovet av krislager
med storre lagerhallning av livsmedel och med passande livsmedel som kan
anvindas nér de ordinarie leveranserna minskar eller uteblir®.

e Forsvarsberedningen har lagt fram riktlinjen om tre ménader som utgéngs-
punkt i totalférsvarsplaneringen, alltsa att samhaéllet bland annat genom la-
gerhéllning ska ha tillrdcklig tillgang till livsmedel under en tre manader

lang sikerhetspolitisk kris inklusive krig inom Sveriges grinser’**.

e Det dr ocksé viktigt att identifiera vilka varor som ska lagerhallas. Livsme-
delsverket uppmanar offentliga kok att ta fram krismenyer som baseras pa
hogt energiinnehall och dr enkla att servera, transportera och lagerhalla nér

verksamheten utsatts for storningar av ett eller annat slag™®.

341 Foérsvarsberedningen (2017).
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e Sambhillets sjalvforsorjningsgrad dr avgorande for kris- och beredskapsfré-
gor. En 6kande inhemsk livsmedelsproduktion &r central i regeringens nat-
ionella livsmedelsstrategi, inte minst for att minska sérbarheten i den

svenska livsmedelsforsorjningen®*®.

Som exempel pd kommuners beredskapssituation kan nimnas den sa kallade
scenarioanalys av skédnska kommuners livsmedelsforsorjning som Lénsstyrelsen
Skéne genomfdrde tillsammans med kommunerna under hsten 2018°¥7. Syftet var
att identifiera, analysera och prioritera samhéllsviktiga verksamheter kopplat till
kommunernas livsmedelsforsorjning.

Utgéngspunkt var en yttre storning dér 80 procent av de normala livsmedelsleve-
ranserna uteblev, det skulle dven serveras mindre portioner och mat lagad med férre
ingredienser &n normalt. Slutsatsen var att ordinarie verksamhet skulle kunna bed-
rivas i 3 dagar vid en sddan storning, dock med variation mellan kommuner och
verksamheter.

Andra slutsatser var att skolorna skulle klara sig l&ngre &4n dldreomsorgen, men mél-
tiderna inom &ldreomsorgen ansigs ha hogre prioritet 4n skolmaten. De skénska
kommunerna lyfte dven fram behovet av att identifierade och soka nya och alterna-
tiva leverantorer, framforallt producenter i ndromradet.

Samverkan med och stod fran narliggande kommuner, myndigheter och &ven andra
lander, lyftes fram som en viktig &tgérd. Livsmedelsbrist, sérskilt over en ldngre tid,
ansags kunna leda till svarigheter med personalforsorjningen, allmén social oro samt
drabba de mest sarbara hérdast.

De storsta utmaningarna var samverkansformer, uthéllighet, tillgang till el och vat-
ten, mandat- och ansvarsfordelning, samt prioriteringar mellan grupper. Viktigt for
en robust organisation var bland annat bra forberedelser for bemanning och ledning,
utbildad personal samt att ha kartlagt aktorer och specifikt kommunens beroende-
stdllning till varuleverantorer.

Extra relevant for amnet i foreliggande rapport blir riskanalys av kris- och bered-
skapsfragor kopplat till transport- och livsmedelsupphandlingar. En kommun som
infor samordnad varudistribution &tar sig ett stort ansvar for den egna varuforsorj-
ningen, oavsett om DC och transporter upphandlas fran extern part eller drivs i egen
regi av kommunen.

Generellt har riskanalyser behandlats styvmoderligt i offentliga upphandlingar, dven
om allt fler kommuner bdrjat inse att riskbedomningar utgor en viktig del for att

346 Naringsdepartementet (2017).
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folja upp och sékerstilla verksamheters mal. Utan riskbedomning och en plan for

hantering av riskerna blir det svart att uppna en bra styrning inom verksamheten®**,

Darfor ar det viktigt att kommunen beaktar aspekter av kris- och beredskapsfragor
vid upphandling av bade varor och transporter, genom att noga identifiera risker och
behov, stilla rétt krav pé leverantorer, samt infora rutiner for uppfoljning. Det géller
i synnerhet med avseende pa kris- och beredskapsfragor som i mangt och mycket
utgor nya fragor for kommuner att ta stallning till.

En robust och transparent logistikapparat med intern kompetens i kommunens or-
ganisation, innebér att kommunen har kontroll dver planering och uppfoljning av
den egna varuforsorjningskedjan®*’. Robust i bemirkelsen av digitala och automa-
tiserade processer som inte ér individberoende och som fungerar dven under kris
eller annan samhallsstérning.

Att det finns kopplingar mellan kommunal samordnad varudistribution och krisbe-
redskap och krishantering inom framforallt livsmedelsforsorjningen, har saledes
lange varit uppenbart for de som arbetar med samordnad varudistribution. Det har
dock aldrig klarlagts i detalj hur kopplingarna ser ut. I utgdngsskedet gér det dnda
att identifiera nagra overgripande aspekter som behdver undersokas ndrmare.

Forst en kort summering av vad som tagits upp i tidigare kapitel. Affairsmodellen
samordnad varudistribution bidrar i sig till att 6ka den svenska produktionen av livs-
medel genom att skapa forutséttningar for lokala producenter att delta i kommunala
upphandlingar, nér upphandlingskravet pé transporter till var och en av de kommu-
nala bestéllarenheterna tas bort.

Med fler kommuner som del i en utékad kundkrets kan mindre (lokala) foretag vixa
och utvecklas, i manga kommuner en ndringspolitisk mélséttning (se kapitel 8.1),
samtidigt borgar det for en véixande inhemsk livsmedelsforsorjning. Ett exempel pa
detta dr Bondens skafferi som frén att leverera till endast nagra fa kok i Hérby kom-
mun, expanderat i flera steg forst till kommuner i Skéne och sedan till den privata
marknaden i Skéne, Stockholm och Goteborg (se kapitel 8.3).

Manga kommuner betonar vikten av att stodja lokala producenters utveckling ge-
nom att avtala direkt med den enskilde producenten, att betona inom ramen for
LOU. Detta istéllet for att lokala producenter skapar ett beroende via ett grossistav-
tal dar savil kostnadspéslag som avtalsvillkor styrs via grossisten. Dessutom, blir
grossisten utan avtal i en ny livsmedelsupphandling férsvinner dven den lokala pro-
ducentens mojlighet att leverera till kommunen.

348 Svensson (2012).
349 Eriksson (2019).

212



Det rader delade meningar om vad som avses med lokala producenter eller nérpro-
ducerade livsmedel. Begreppet i samband med offentlig upphandling anvinds for
gruppen av leverantorer med geografiskt niarbeldgna produktionsenheter, dvs inom
kommunen eller i regionen. Nér kommuner 6kar handeln med lokala producenter
fraimjar det miljon, inhemsk produktion och den svenska sjalvforsorjningsgraden av
livsmedel.

Mot denna bakgrund kan konstateras att Sveriges sjdlvforsorjningsgrad har bety-
delse for landets forméga att hantera sévél kriser fran yttre storningar som under
h6jd beredskap och krig. Det finns dock manga andra faktorer med vl sa stor bety-
delse.

e Det krivs en fungerande marknad for insatsvaror, transporter, datasystem
och lagerhéllning i detaljhandels- och grossistleden.

e Det gar dven att se direkta kopplingar mellan samordnad varudistribution
och kris- och beredskap i form av beredskapslager som kan forldggas i an-
slutning till en DC. Med en gemensam lokalisering kan beredskapslager och
samlastning med kontroll ver distribution och varufldden, fa en nyckelroll
for att uppratthalla varuforsorjningen i ett krislage.

e Samordnad varudistribution som del av inkdpsprocessen stirker ocksa den
interna kompentensen genom kapacitetshdjande atgérder i kommunens be-
fintliga organisation. Just att det géller den befintliga organisationen é&r vik-
tigt d storre organisationsforandringar alltid innebér utmaningar for perso-
nalkollektivet (implicit blir kriser och yttre storningar en organisationsfor-
andring).

Nationellt centrum har fétt signaler fran flera kommuner att samlastning och distri-
butionscentral varit till stor nytta i krishanteringen under pandemin 2020. Négra ex-
empel utgdr mojligheten att fordela och styra varuflodena dit de bast behovs, ett
annat att utnyttja DC som centrallager och for fordelning av skyddsutrustning till
vérden.

Men ocksa genom den goda kunskap som byggts upp kring alla bestdllande enheter
med uppdaterade kontaktlistor, leveransplatser och kontroll 6ver verksamheternas
interna lagringskapaciteter. Redan etablerade kontakter mellan chaufférer och mot-
tagare underldttar vasentligt savil hantering som prioritering i ett krisldge, nagot
som kan vara svart att skapa under en pagaende yttre storning.

Avgorande for att hantera yttre storningar och kriser dr helt beroende av hur vil
organisationen dr forberedd. Ett exempel dr att den totala livsmedelsproduktionen i
Sverige succesivt minskat under de senaste 25 aren, en utveckling som det funnits
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en ambition att vinda. 2017 togs ett politiskt samstdmmigt beslut av Sverige riksdag

att anta en langsiktig nationell livsmedelsstrategi**’.

Livsmedelsstrategins Overgripande mal dr en konkurrenskraftig livsmedelskedja
med en totalt sett 6kad livsmedelsproduktion samtidigt som till exempel Sveriges
miljomal nas. Livsmedelsstrategin slar fast att savdl konventionell som ekologisk
produktionsokning bor svara mot konsumenternas efterfragan.

Med fler héllbara foretag inom livsmedelsproduktion ver hela landet, 6kar mojlig-
heten att minska sérbarheten i livsmedelskedjan. Till livsmedelskedjan réknas pri-
marproduktionen, livsmedelsindustrin, livsmedelshandeln, restaurangnéringen,
maéltidsturismen och konsumenter.

Sverige stér infor en rad utmaningar (problem) som pa manga sett delas med andra
lander inom EU och 6vriga vérlden, sdsom befolkningsdkning och klimatforand-
ringarnas effekter. Svenska foretag verkar pa en virldsmarknad med hard konkur-
rens och prispress, samtidigt brottas foretagen med ett hdgt kostnadsldge for in-
hemska livsmedel.

Den kanske mest prioriterade fragan &r hur realiseras teoretiska mal i praktiken in-
kluderat alla delar i livsmedelskedjan? Finns de underliggande forutséttningar som
banar vig for att omsétta malen i verkligheten eller finns det hinder eller behov av
tvingande styrmedel som paverkar hur vil maskineriet kommer att snurra.

I en marknadsekonomi styrs produktionen av svenska livsmedel av efterfragan som
baseras pa ett sjdlvreglerande (fritt) prissystem i konsumentledet. Det innebar att
svenska livsmedelsproducenter konkurrerar med samma varor fran EU och Gvriga
vérlden, men dér olika forutsittningar rader for produktion, sdsom 16ner, arbetslag-
stiftning, djurvilfird, skatter och nationella subventioner.

Fragan dr om det i nértid i Sverige kommer efterfragas inhemska varor i den ut-
strackning som motiverar en dkad produktion for den enskilde foretagaren. I slutén-
dan &r det trots allt en producent som ska ha modet att satsa och sta for risken att
oka produktionen.

Regeringens beddmning &r att en vl fungerande konkurrens &r en forutséttning for
16nsamhet och tillvaxt i livsmedelskedjan. Skélen for regeringens bedomning finns
att himta i olika utredningar.

Konkurrensverket har pa regeringens uppdrag analyserat konkurrenssituationen och
marknadens funktionsstt for livsmedelsproduktion och livsmedelshandel avseende

350 Naringsdepartementet (2017).
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offentlig upphandling®'. Ett problem som blottlades var att Lagen om offentlig upp-

handling (LOU) anvinds som ett medel i syfte att nd& mél inom andra politikomra-
den, sdsom miljo, social och etisk hinsyn, djurvélfard etc., mél som ofta begransar
konkurrensen och kan strida mot unionsrittsliga principer.

Konkurrensverket har i sin rapport "Mat och marknad fran bonde till bord” dragit
slutsatsen att konkurrensen i livsmedelskedjan i stort fungerar vil**%. I rapporten
konstateras dock att dagligvaruhandeln i Sverige dr mer koncentrerad &n i andra
lander och att bade livsmedelsindustrin och dagligvaruhandeln &r branscher dér ett
fétal stora foretag stér for en stor del av forséljningen. Verket konstaterar att mark-
nadskoncentrationen dr hog i bada dessa led.

Konkurrenskraftsutredningen®>* foreslar en strategi med inriktning mot 6kad effek-
tivitet i produktionen, stirkt marknadsorientering och dkat samarbete i hela vérde-
kedjan. Staten har en viktig roll i att erbjuda konkurrenskraftiga villkor och ramar
for produktionen, samtidigt betonas att néringen har ett stort ansvar att marknads-
anpassa och utveckla foretagandet.

Ett ytterligare omrade som lyfts fram ar behovet av starkt forskning och innovation
samt den langsiktiga kompetensforsorjningen till sektorn. Utredningen konstaterar
vidare att bade dagligvaruhandeln och forddlingsledet har en betydande kopar- och
sdljarmakt gentemot produktionsleden i livsmedelskedjan. Enligt utredningen har
exempelvis primdrproducenter ofta svart att paverka avrakningspriser.

Konkurrenskraftsutredningen anser att svensk livsmedelsproduktionen, som histo-
riskt sett har haft ett nationellt fokus, har fa alternativ och kunder och darfor latt
hamnar i prispress 1 uppkdpsledet framst genom import till lagre priser. Regeringen
delar Konkurrenskraftsutredningens och 6vriga remissinstansers beddmningar och
analyser av konkurrensforhallandena och marknadens funktionssétt inom livsme-
delsproduktion och livsmedelshandel.

En vil fungerande konkurrens skapar forutséttningar for foretag att mota konsumen-
ternas efterfragan pé olika omraden. I en fraga som Sveriges livsmedelsforsorjning
har det varit helt avgorande att regering och Riksdag banat vag och tydligt pekat ut
en fardriktning (via styrmedel) med en langsiktig horisont, dir satsningar ger aktorer
forutsattningar att pa sikt himta hem nodvéndiga utvecklingskostnader och fér fo-
retag att vaxa.

Langsiktighet behovs nédr konventionellt odlade produkter inte bara ska dka utan
dven stéllas om till ekologisk odling. Olika odlingsformer styrs av olika mekanismer

351 Konkurrensverket (2011b)
352 Konkurrensverket (2011a).
353 Naringsdepartementet (2015).
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géllande marknadsefterfrdgan men ocksa produktionskostnader och dértill odlings-
betingelser med andra villkor &n de konventionella (som kriaver ny kunskap).

Ekologisk odling har varit omdebatterat i jordbrukskommuner. En forutséttning for
att kunna bedriva ekologiskt jordbruk i Sverige r tydliga, effektiva och enkla EU-
regler for ekologisk produktion. I det avseendet méste EU-regelverket vara stabilt
och forutségbart och dérigenom minska produktionsforetagens administrativa kost-
nader.

Ser man till helheten i regeringspropositionen for livsmedelsstrategin for vad som
definierar en god krisberedskap, kan man med ens konstatera att kommuner som
véljer samordnad varudistribution utan tvekan frimjar saval sin egen beredskap som
landets med avseende péa Okad efterfragan pa inhemska livsmedelsprodukter. Det
sker frimst genom att lokala producenter ges mojlighet att delta i kommunala upp-
handlingar, men ocksa genom néringslivsutveckling genom stérkta kontakter med
lokala foretag och atgirder som féar foretagen att véxa.
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BILAGA 1 Kommuner med samordnad varudistribution

Borlange Borlange 52224 159 487 1999 1 1 1
Gagnef 10 271 1999 1 1 1
Sater 11123 1999 1 1 1
Falun 58923 2011 1 1 1
Ludvika 26 946 2011 1 1 1
Katrineholm 34 550 2003 1 1 1
Halmstad 101 268 2008 1 1 1
Uppsala 225164 2008 1 1
Nacka 103 656 2009 1 1 1
Vaxjo Kronoberg 92 567 180 045 2010 1 1 1
Alvesta 20 150 2015 1 1 1
Ljungby 28573 2015 1 1 1
Tingsryd 12 407 2015 1 1 1
Almhult 17 568 2015 1 1 1
Lessebo 8780 2016 1 1 1
Varnamo 34428 2010 1 1 1
Kristianstad 84908 2013 1 1 1
Ystad Ystad-Osterlen 30226 63061 2013 1 1 1
Tomelilla 13 557 2013 1 1 1
Simrishamn 19 278 2013 1 1 1
Sandviken 39208 2013 1 1 1
Angelholm 42 131 2014 1 1 1
Eskilstuna 105 924 2014 1 1 1
Botkyrka Sodertérn 93 106 496 201 2015 1 1 1
Haninge 89989 2015 1 1 1
Huddinge 111722 2015 1 1 1
Nykvarn 10923 2015 1 1 1
Nyndshamn 28290 2015 1 1 1
Salem 16 786 2015 1 1 1
Sodertalje 97 381 2015 1 1 1
Tyreso 48 004 2015 1 1 1
Kalmar Kalmar 68 510 111006 2015 1 1 1
Nybro 20350 2015 1 1 1
Torsas 7098 2015 1 1 1
Morbylanga 15 048 2018 1 1 1
Karlstad 92 497 2015 1 1 1
Jénképing  Jénképing 139 222 158 686 2015 1 1 1
Habo 12 140 2015 1 1 1
Mullsjo 7324 2015 1 1 1
Orebro 153 367 2015 1 1 1
Kungsbacka 83348 2016 1 1 1
Link6ping 161 034 2017 1 1 1
Norrkoping 141 676 2018 1 1

239



KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

BILAGA 2 Enkaten

Enkétunders6kning kommunal samordnad varudistribution

For att fa en Overblick 6ver enkéten innan du besvarar den, kan du skriva ut ett
exemplar med samtliga fragor genom att klicka hér: Utskriftsversionen ar endast
avsedd for forhandsgranskning, enkéten ska inte fyllas i via denna lank.

Niér du besvarat enkdten kommer du att ha mojlighet att skriva ut enkiten inklusive
dina svar.

Du kan avbryta besvarandet och atergad senare genom att klicka pa enkétlianken i
mejlet pa nytt. Alla svar du tidigare avgett sparas d& du klickat pa knappen Nasta
och bytt sida.

Observera att enkédten innehaller automatiska hopp, vilket innebér att du kan fa olika
foljdfrdgor beroende pé vad du tidigare svarat. Vid utskrift efter ifylld enkt far du
endast med de fragor som du besvarat.

Del I - Drivkrafter, beslut, organisation

Fraga 4 - Vem/vilka var drivande i fragan vid inforandebeslut av samordnad
varudistribution inom kommunen?

Fortroendevalda

Tjénstepersoner

~ Béde fortroendevalda och tjénstepersoner
C Vetegj

Fraga S - Vilka var de priméra drivkrafterna for inforande av samordnad va-
rudistribution i er kommun?

Notera; Det kan vara flera drivkrafter som samverkade. Kryssa i de drivkrafter
som varit viktigast.

Minskad miljobelastning

C  Okad trafiksikerhet

Okad andel lokala producenter (6kad konkurrens)
Okad leveransprecision och service till enheter
Kostnadsbesparing

Annan/Egen definierad

C Vetegj
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Fraga 6 - Vem utforde forstudien infor beslutet om samordnad varudistri-
bution?

Det gjordes ingen forstudie
Egen personal

Konsult

Forskare

Examensarbete

Annan

C Vetegj

Fraga 7 - Vilket parti/partier tog fram motionen for inforandebeslut i Kom-
munfullmiiktige eller Kommunstyrelse?

O Moderaterna O Miljépartiet de grona
O Centerpartiet O Sverigedemokraterna
O Liberalerna O Feministiskt initiativ

O Kristdemokraterna O Annat parti, ange vilket:
O Arbetarepartiet-Socialdemokraterna O Vet ej

O Vinsterpartiet

Fraga 8 - Vilken enhet/forvaltning ansvarade for uppdraget inom kommunen
nfor beslut?

Ange:
Vet ¢j

Fraga 9 - Vilket ar togs det politiska beslutet att infora samordnad varudistri-
bution?

Artal
Vet inte

Fraga 10 - For vilken varugrupp infordes samordnad varudistribution forst?

Livsmedel

Ovriga varor (kontors- och forbrukningsmaterial, kemteknik, lek och liro-
medel)

Parallellt (samordnad varudistribution infordes samtidigt for de olika varu-

grupperna)
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Fraga 11 - Ange i vilken ort DC, distributionscentralen, ér placerad idag;

Ange placering:

Fraga 12 - Vilken enhet/forvaltning ansvarar for uppdraget vid drift idag?

Ange enhet/forvaltning:

Fraga 13 - Drivs samordnad varudistribution i egen regi eller pa entreprenad
gillande nedan:

Egen regi Entreprenad
Distributionscentral O O
Fordon och chaufforer 0 0O
Transportplanering O O
Uppfoljning av km, CO2- 0O 0O

utslapp, stopp, osv

Del II - Transporter, fordon och drivmedel, uppfoljning och mitetal inkops-

processen

Fraga 15 - Har transportéren maojlighet att ta med andra varuégares gods i
samma flode som kommunens?

C  Ja, transportdren har tillstand att ta med andra varuédgares gods i kommu-

nens flode

C  Nej, transportdren hanterar enbart kommunens gods i sina floden

Fraga 16 - Hur transporteras kommunens gods i fordonen vid samordnad va-
rudistribution?

C

C

C

Transportoren kor livsmedel och dvriga varor samma transportflode
Transportoren kor livsmedel och dvriga varor i tvé separata transportflo-
den

Vet ¢j

Fraga 17 - Stillde kommunen krav pa drivimedel vid upphandling av samord-
nad varudistribution?
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Krav pa drivmedel angavs av kommunen i avtal
Krav pa drivmedel angavs inte av kommunen i avtal



KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

Fraga 18 - Stillde kommunen krav pa alkolas vid upphandling av samordnad
varudistribution?

Krav pa alkolas angavs av kommunen i avtal
Krav pa alkolds angavs inte av kommunen i avtal

O O

Fraga 19 - Stiillde kommunen krav pé att distributéren ska folja gillande tra-

fikregler och hastighetsbegriansningar vid upphandling av samordnad varudis-
tribution?

C  Krav pé att f6lja géllande trafikregler och hastighetsbegrénsningar angavs
av kommunen i avtalet

C  Krav pa att f6lja gillande trafikregler och hastighetsbegrénsningar angavs
inte av kommunen i avtalet

Fraga 20 - Ange vilket/vilka drivmedel som transportoren anvinder vid
samordnad varudistribution idag?
C  Ange drivmedel

C Information e¢j tillgénglig

Fraga 21 — Ange vilken/vilka typer av lastbérare som anvénds idag?

Pall Rull- Back Annat, Infpnr.{atlo.ll €]
bur ange tillgénglig
For livsmedel 0O O O O O
For ovriga varor 0O 0O 0O 0O 0O

Fraga 22 - Hur har kommunen paverkat lokaliseringen av distributionscentral
i forfragningsunderlaget (FFU)?

C  Terminalplacering styrdes geografiskt av kommunen i FFU
C  Terminalplacering styrdes inte geografiskt av kommunen i FFU
C  Pa annat sitt, ange kort hur
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Fraga 23 - Vilka mitetal for uppfoljning av samdistributionen anvinds av
kommunen?

O Antal kérda kilometer O Fyllnadsgrad
O CO2-utslipp O Leveransprecision
O Antal stopp O Annat, ange:

O Antal levererade kilo

Fraga 24 - Hur sker uppfoljning av miitetal for samordnad varudistribution?

Digitalt verktyg

Manuell sammanstillning
Annat sitt, ange hur:
Information e¢j tillgénglig

Fraga 25 - Hur ofta rapporteras uppfoljningen av samordnad varudistribut-
ion?

Veckovis

Maénadsvis

Kvartalsvis

Arsvis

Information e¢j tillgénglig

Del III — Inkdpsprocessen

Fraga 27 - Hur bestiiller kommunens enheter vanligen sina varor?

Manuella bestillningar
Leverantorens webbshop
Genom kommunens egna e-handelssystem

244



KOMMUNAL SAMORDNAD VARUDISTRIBUTION

Fraga 28 - Om varor bestiills genom e-handel, vilken systemleverantor anviin-
der kommunen?

Aditro (numera VISMA)
Agresso

CGI (Raindance)

Visma Proceedo

Anna Leverantor:

Fraga 29 - Om det uppstir leveransproblem for bestillande enhet, hur hante-
ras detta?

Genom kundsupport internt av kommunen
Genom kundsupport av upphandlad transportor
Genom kundsupport av respektive varuleverantor
Genom annan support

Del IV - Leverantorinformation

Fraga 31 - Hur upphandlas vanligtvis livsmedel i er kommun?

Kommunen upphandlar livsmedel pa egen hand
Kommunen upphandlar livsmedel i samverkan med andra kommuner

Fraga 32 - Inom samordnad varudistribution, vilka leverantorer av livsmedel
har kommunen avtal med idag?

Ange leverantorer:

Fraga 33 - Hur upphandlas vanligtvis 6vriga varor i er kommun?

Notera, Med 6vriga varor avses kontors- och férbrukningsmaterial, kemteknik, lek och
ldromedel.

Genom kundsupport internt av kommunen

Kommunen upphandlar §vriga varor pé egen hand

Kommunen upphandlar 6vriga varor i samverkan med andra kommuner
Kommunen upphandlar 6vriga varor genom extern inkdpsorganisation
(ex. Kommentus)
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Fraga 34 — Inom samordnad varudistribution, vilka leverantorer av dvriga va-
ror har kommunen avtal med idag?

Ange leverantorer:

Fraga 35 - Har kommunen gjort en utviirdering av samordnad varudistribut-
ion gillande uppnatt resultat?

Ja
Nej
Vet ¢j

Fraga 36 - Har kommunen gjort en utvirdering av samordnad varudistribut-
ion gillande nyttoeffekter nir det giller:

Ja Nej Vet ¢j
Minskad miljobelastning (CO2) o o) o
Oka.(.i konkurrens med fler lokala leve- o o o
rantorer
Annan drivkraft som varit viktig for o o o
kommunen

Fraga 37 — Beskriv de drivkrafter som prioriterats:

Ange:

Fraga 38 — Hur har samordnad varudistribution upplevts inom kommunen?

Negativt Varken posi- Positivt Kan inte be-
tivt eller ne- déma
gativt
Personal O O O 0O
Politiker O O O O
Medborgare O 0 0 0O

Fraga 39 — Beskriv pa vilket (om méjligt métbart) sitt har kommunen uppnétt
resultaten

Ange:
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Kommunal samordnad varudistribution innebar en ny affarsmodell dar
kommuner separerar vara och transport i tva upphandlingar, till skillnad
fran kommuners gingse upphandlingsmodell med fri leverans dar trans-
porten ingar som ett dolt paslag i varans pris.

For kommuner finns stora samhallsekonomiska vinster att géra sasom att
antal leveranser minskar med 50 till 80 procent. Samordnad varudistri-
bution bidrar ocksa till 6kad konkurrens och majliggor for lokala livs-
medelsproducenter att delat i kommunala upphandlingar.

Det som drivit pa utvecklingen av samordnad varudistribution ar
digitaliseringen inom kommunal sektor, bade vad galler en helt digital in-
kopsprocess med e-handel och logistiken med digitalisering av transpor-
ters upphandling, planering och uppféljning.

Hur kommuner resonerat i olika fragor och vilka beslut man fattat skiljer
sig at dar ingen kommun ar den andra lik. Studien utgar fran en rikstack-
ande enkdt som omfattar samtliga kommuner som infért kommunal
samlastning till och med 2018, eller var sjunde svensk kommun.

Den kommunala inkdpsprocessen ar i sig komplex och studien ar den
forsta kartlaggningen utifran kommuners perspektiv. Studien redovisar
bade potentiella vinster och de stora utmaningar som en ny affarsmodell
som kommunal samordnad varudistribution innebar.

Ambitionen har varit att ta fram ett samlat kunskapsunderlag éver hur
kommunerna arbetat med kommunal samordnad varudistribution, fran
forstudier och upphandlingsfragor, drivkrafter fér implementering, till
ansvar for daglig drift och uppféljning av verksamheten.
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