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Abstract

This thesis aims to use route planning and optimization to improve a company’s logistic
solution and functions. The company is called Myrorna Sverige and is a charity
organisation with their own fleet of vehicles. Myrorna is owned by the Swedish
Salvation Army. All of Myrornas profits is reinvested in the Salvation Army, to support
their social work. Their business idea is to collect second-hand clothes, which are gifts
from peoples and companies and resell them through their stores to a much lower price.
These gifts are collected, either through pick up on site or from specially build boxes
were people can drop of used clothes. In total there are 171 boxes that has to be visited
once a week and eight stores located in the west/southwest part of Sweden. The
collected clothes will be sorted in their production central and there it will be
determined if they are sellable in the Swedish market, if they will be thrown away or if
they’ll be exported to third-world countries.

In this study we’ll investigate different methods for route planning, route optimization
and simulation. The results from our investigation narrowed it down to two different
methods, the Clarke&Wright algorithm and a simulation tool called LogiX, The results
from these methods were compared to each other and with the logistic solution that is
applied today.

We found that the digital simulation tool, LogiX, were superior to both the
Clarke&Wright- algorithm and the present solution. By using the simulation tool it was
possible to reduce the number of driven kilometres by 46% and by 7% compared to the
Clarke &Wright solution. Both methods helped to reduce the environmental impacts
and the cost situation drastically. Even though the simulation tool gave the best result,
the Clarke&Wright did also drastically improve the present logistic solution. In
comparison, the Simulation were only 7 % better when it came to kilometres driven.

Today Myrornas vehicle fleet contains 5 lorries. They are about to reinvest in new
vehicles. Therefore we also investigated how many vehicles they actually need. The
Clarke&Wright algorithm suggested that they would only need 4 lorries and the
simulation said 3.

In total, with usage of our methodology, we were able to reduce the cost per year by
1 500 000 SEK, the emitting of greenhouse gases by 46% per year and the possibility to
get rid of two vehicles.
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1.0 Introduktion

1.1 Generell problematisering

Transportsektorn rent generellt hanterar dagligen manga olika utmaningar, alltifran
klimatutmaningen till radslan for o6kade drivmedelskostnader, vilket pa sikt Okar
akeriers transportkostnad (Forum f{or innovation inom transportsektorn, 2014).
Transporter har en stor betydelse for bade den exporterande och importerande
industrin. Samtidigt som transporter i allmanhet och lastbilar i synnerhet slapper ut
mycket koldioxid sa ar kostnadseffektiva transporter en forutsattning for valstand och
konkurrenskraft (Viredius, 2013).

Problemen vi upplever i Sverige delar vi med alla andra lander. Dock ar Sverige ett glest
befolkat land dar det saledes stélls hoga krav pa effektiv transportplanering och att vi
genom detta kostnadseffektiva forhallningsatt kan na ut till de lokala och globala
marknaderna (Forum for innovation inom transportsektorn, 2014).

Transportproblem uppkommer bland annat nar gods av olika slag skall transporteras
fran punkt A till B. Lésningen pa det som generellt kallas for; "transportproblemet” ar att
minimera kostnaden for att forflytta godset, via ndgon form av transportmedium, givet
vissa restriktioner och kapacitet, pa ett sa utslappseffektivt och kostnadseffektivt satt
som mojligt (Barrera-Camara, Bernabe, & Diaz-Parra, 2014).

Manga smaféretag inom transportsektorn upplever ocksa samordningssvarigheter for
deras transporter vilket ocksa pa sikt kan leda till brist pa arbetskraft och svarigheter
att rekrytera kompetent personal (Arbetsmiljoverket, 2014).

1.2 Problematisering for transporter till flera noder

Manga foretag upplever problem att samordna sina transporter vid flertalet olika
leveransstdllen. For mindre foretag som inte har detta som sin huvudsyssla, blir det
svart att samordna resurserna for en effektiv transportplanering (Lumsden, 2012).

Ett av de storsta problemen for smaforetag med egen fordonsflotta ar nar flertalet noder
ombesorj utav en central hub, och ska besokas med en given besoksfrekvens. Darfor
uppkommer samordningsproblem som kan vara kostsamma, och inte resurseffektiva.
Dessa problem ar ofta: hur ska man koéra?, vart ska man koéra? Vilken ordning ska man
kora (Barrera-Camara, Bernabe, & Diaz-Parra, 2014)?

En 16sning pa problemet for foretag ar att géra som man alltid har gjort, dvs man kér pa
magkansla utifran operativ erfarenhet ifran fordonsanvandarna (Karin Kriiger, 2014).
Med detta sagt behover det inte nddvandigtvis vara daligt att gora pa ovan namnda vis,
dock ska det podangteras att vid 6kat antal noder 6kar komplexiteten markant (Colman,
2014).

Vid manga noder minskar 6verskadligheten for det enskilda foretaget, och
komplexiteten okar. Inneborden blir att manuella scheman inte langre racker till utan,
nagon form utav ruttplaneringsmetod maste anvandas for transportplaneringen.



Det finns manga olika tillvidgagangssatt for ruttplanering, varvid flertalet ar
komplicerade for gemenman (Lumsden, 2012). Fa studier har syftat till att ta fram en
applicerbar ruttplaneringsmodell for sma foretag med en egen fordonsflotta (Cordeau,
Gendrau, Laporte, & Semet, 2002).

Studien i denna rapport har som uppgift att ta fram en manuell ruttplaneringsmodell
som kommer att jaimforas med ett digitalt ruttplaneringsverktyg for att sdkerstalla dess
giltlighet och relevans. Det ar vart att podngtera att ett digitalt ruttplaneringsverktyg
(DPS International, 2014) kan vara dyrt och kosta mycket pengar, varvid fér sma foretag
stora fordelar kan finnas med en manuellmetod.

Ett steroetyp foretag givet denna problematisering ar Myrorna Vast. Som har en central
Hub som ombesoérjer 177 noder, med en egen fordonsflotta, vars ruttplanering ar
manuellt framtagen ifran operativa erfarenheter (Karin Kriiger, 2014). Vid anvandning
utav detta foretag torde man kunna finna en generell metod som kan vara applicerbar
pa manga foretag i en liknande situation.

1.3 Introduktion av Myrorna

Givet den generella problematiseringen ovan féljer en forklaring hur Myrornas problem
kan relateras till de generella problemen som rér transportsektorn och
secondhandmarknaden.

Myrorna profilerar sig som ett foretag med stort socialt ansvar. En av deras tre
grundpelare dr miljbansvar. Myrornas affiarsidé bygger pa insamling och
ateranvandning av konsumtionsvaror, framst klader. Man vill att denna process skall ske
sa miljovanligt och effektivt som mojligt under hela varans livscykel (Myrorna, 2014).

Dock ar dagens logistiksystem for hantering av alla tusentals kilon textilier, m6bler och
sa vidare langt ifran optimerat med avseende pa fyllnadsgrad, korrutter och kostnad.
Bland annat kér de manga tomtransporter med lag fyllnadsgrad vilket leder till fler
fordonskilometer dn vad som kan anses nédvandigt. Fordonsflottan som utfor
transporterna ar gammalmodig vilket dven det ar en faktor som paverka miljon negativt
(Karin Kriiger, 2014). De lyckas saledes inte minimera kostnaden for att forflytta godset,
genom fordonsflottan med dess restriktioner och kapacitet, pa ett sa utslappseffektivt
och kostnadseffektivt satt som mojligt (Barrera-Camara, Bernabe, & Diaz-Parra, 2014).
Detta fenomen beskrivs av transportproblemet och ar vanligt inom transportsektorn
(Barrera-Camara, Bernabe, & Diaz-Parra, 2014).

Dagens 16sning star darfor i konflikt med foretagets egen vardegrund. Losningen som i
dag tillampas ar inte hallbar i langden. D& Myrorna ar ett foretag med stort socialt
ansvar ar det viktigt att se 6ver dessa processer med optimering som mal, bade ur en
miljo- och kostnadssynvinkel (Karin Kriiger, 2014).



1.4 Bakgrund

Myrorna dr en valgorenhetsorganisation som dgs helt av fralsningsarmén, dit vinsten
gar oavkortat (Myrorna 2014). Under 2012 uppvisade Myrorna en vinst pa 40 miljoner
SEK. Myrorna ar Sveriges storsta secondhandkedja med en affarsidé som bygger pa att
de genom olika metoder samlar in begagnade varor som de sedan sorterar och saljer i
nagon av sina cirka 40 butiker 6ver hela landet. Insamlingen kan ske pa tre olika satt;
via insamlingsboxar, insamling i en av deras butiker och genom hiamtning hos
privatpersoner och féretag. Myrorna har en egen fordonsflotta som ombesérjer de olika
typerna av insamlingar samt leveranserna till och fran butiker. Da myrorna klassificeras
som en valgorenhetsorganisation sa ar de momsbefriade. Dock bedrivs verksamheten i
ovrigt som ett vanligt foretag med vinstmaximering som mal (Karin Kriiger, 2014).
Myrorna dr indelade i fem geografiska regioner dar denna studie fokuserar pa region
vast, vilket innefattar staderna: Goteborg, Jonképing, Skovde, Malmo, Boras och
Halmstad (Karin Kriiger, 2014).

Allt material som samlas in i den vastra regionen skickas till produktionscentralen i
Storas industriomrade/Angered strax utanfor Géteborg som darefter sorterar och
prissatter de insamlade varorna. De varor som inte ar sdljbara atervinns eller exporteras
till vialgérande andamal i olika utvecklingslander. Exporten sker med hjalp av ett
transportforetag som Myrorna Sverige dger tillsammans med Myrorna i Norge (Karin
Kriiger, 2014).

1.5 Problemdiskussion

Varje ar konsumeras cirka femton kilogram textil per person i Sverige. Utav dessa slangs
atta kilo och sju kilogram atervinns i ndgon form. Av de sju dtervunna kilona féorbranns
fyra och enbart tre dteranvands genom returlogistik. Ur en miljosynpunkt ar det har
langt ifran hallbart (Palm 2011).

En livscykelanalys (LCA) av ett plagg visar att insamling, processering, transportering
och aterforsaljning av secondhandklader paverkar miljon betydligt mindre an
tillverkning av nya kladesplagg (Farrant, Olsen- Irving, & Wangel, 2010).

Principen gillande secondhand rent generellt ar att privatpersoner och féretag lamnar
in klader och andra produkter till sa kallade insamlingsboxar eller till lokala
secondhand-butiker. Pa sa vis kan man urskilja flodena av anvanda kldder fran 6vriga
avfallsstrommar (Farrant, Olsen- Irving, & Wangel, 2010).

En av de storsta aktorerna pa den svenska secondhand marknaden dr Myrorna
(Myrorna 2014). Myrorna ar indelad i fem stycken geografiska regioner utspridda éver
Sverige (Karin Kriiger, 2014). Denna studie kommer att belysa region vast som bestar
av 171 insamlingsboxar i Géteborg samt kranskommuner och atta stycken butiker, fran
Skovde i norr till Malmo i soder.

Ett problem ar den geografiska spridningen inom regionen dar det ar 380 km fran
regionens norra punkt till den sydligaste (Eniro, 2014) . Centralkontoret tillika
produktionsanldggningen som ombesorjer region vast ligger i Angered, Goteborg.

De framsta problemen som framkommit via intervju med Myrorna (Karin Kriiger, 2014)
ar att de har en gammal fordonsflotta som bade ar dyr i drift gdllande underhall och



drivmedel. Aldre fordon belastar dessutom miljén mer dn nya fordon
(Naturvardsverket, 2004). Processerna gallande styrningen och hanteringen av det
insamlade materialet ar bristande vilket leder till 6kade kostnader och ineffektiva
transporter dar sopor transporteras tillbaka till produktionsanlaggningen fran vissa
butiker (Karin Kriiger, 2014).

Myrorna for statistik 6ver det mesta som ror verksamheten (Karin Kriiger, 2014). Detta
arbete sker enbart manuellt. Manuell insamling av data som sker med bristande
kontrollrutiner och otillrackligt underhall 6kar risken for fel vilket i langden kan leda till
okade operativa kostnader (Arlbjgrn & Haug, 2011). Myrorna har idag detta problem
dar mycket dubbelarbete sker gillande hanteringen av data (Karin Kriiger, 2014).
Informationen som samlas in ar decentraliserad, det vill sdga att vissa nyckelpersoner
har tillgang till data som anvands inom verksamheten. Den ar i dagens lage ej
centraliserad i en informationsdatabas dar alla skulle ha haft tillgang till den. Ett
upplagga likt detta 6kar risken for fel dd dubbelarbete sker, informationen kan bli
foraldrad och irrelevant samt att manuell hantering av data 6kar kostnader (Magnusson
& Olsson, 2012).

Myrorna har idag ingen foretagsekonomisk strategi och eller styrning 6ver sina
transporter runt om i Syd-/vastra Sverige. Det innebar att fler fordonskilometer samt
lagre fyllnadsgrad dn vad som anses kan vara optimalt sker i dagsldget. Det ruttschemat
som idag anvands har vaxt fram organiskt utifran chaufférernas erfarenheter samt nar
boxar har tillkommit och fallit ifran (Karin Kriiger, 2014). Konsekvensen av detta blir att
ruttschemats fokus ar chaufférernas arbetstid snarare dn miljo och ekonomi. Myrorna
har idag inga nyckeltal kopplade till den logistiska verksamheten som kan anvandas for
optimering och planering. Myrorna har under lang tid varit marknadsledande (Myrorna
2014), vilket de fortfarande ar. Dock borjar konkurrensen att hardna och marginalerna
pa nya klader att minska samt att kvalitén pa nya klader att férsamras (Palm, 2011).
Utfallet blir darfor ett lagre secondhandvarde. Myrorna har darfor insett att de behéver
forfina sina processer for att bibehalla den marknadsledande positionen (Karin Krtiger,
2014).



2.0 Problemformulering/fragestallning

Hur stor besparing kan forvantas erhadllas vad avser kostnader kopplade till
fordonsflottan med dess underhall och chaufforer?

Vad blir resultatet av det foreslagna tillvigagangssattet jamfort med resultatet vid
anvandning av ett valkant ruttoptimeringsverktyg?

3.0 Syfte

Syftet med studien ar att visa pa hur teoretiska modeller for ruttplanering kan
kombineras och tillimpas pa en praktisk situation dar ett stort antal noder skall
besokas. Vidare ar syftet att jamfora en manuellt framtagen modell for ruttplanering
med en datorsimulering i kvantifierbara termer sasom; kostnad, antal korda kilometer
samt miljopaverkan.

4.0 Avgransningar

Avgransningar kommer goras sa att studien enbart fokuserar pa region vast hos
Myrorna och utelamnar de 6vriga fyra stycken regionerna. Studien kommer under
ruttplaneringen och berdkningarna att anse de geografiska regionerna som fasta. Dock
forbehalls ratten till rekommendationer gallande forandringar av desamma. Utover det
kommer studien enbart att belysa logistiken gallande insamling och utkorning utav
varorna, inte de varor som gar pa export eller slangs, detta pa grund av att studien har
en tidsrestriktion samt enligt uppdragsgivarens 6nskemal.

Inom det vetenskapliga omradet statistik kommer studien framst fokusera pa
korrelation da uppdragsgivaren misstanker ett samband mellan insamlad kvantitet och
kvalité samt medelinkomst i omradet.

Studien kommer inte att fokusera pa att 16sa problematiken med datakvalité hos
Myrorna men kan daremot komma att belysa vikten av IT-stod samt dess koppling till
logistik.

Inom miljéavsnitten kommer studien fokusera pa utslapp och eventuellt beréra negativa
externaliteter da framst buller och trangsel.

Logistiken som kommer att berdras och fokuseras pa3, ar transport och
transportlosningar for ett foretag med en egen fordonsflotta.

Da tidsramen for studien ar strangt begransad ansags det relevant att avgransa sig till,
under utbildningen, tidigare behandlade simuleringsverktyg.

5.0 Litteraturgenomgang

De falt inom logistiken som studien kommer att fokusera pa ar dmnestypiska sokord
som: fyllnadsgrad, optimering, transportalgoritmer, logistiska nyckeltal, miljopaverkan
fran transporter, ruttplanering samt en del statistiska begrepp sasom korrelation.
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6.0 Metod

6.1 Metoddiskussion

Reliabilitet syftar till hur pass tillforlitlig studien ar medan validiteten beskriver
giltigheten i studien. Det vill sdga skulle en ny studie som underséker samma problem
komma fram till samma resultat samt uppnas syftet med undersokningen? (Stromquist,
2011) Noggrannhet ar en viktig faktor for att sakerstdlla undersékningens reliabilitet
(Ekengren & Hinnfors, 2006).

En studie kan anvadnda sig av bade primar- och sekundarkallor. En primarkalla ar
information som erhalls under studiens gang, exempelvis svaren fran en enkat eller
intervju. En sekundarkalla baseras pa tolkningar av historiska data, alltsa sddana
hindelser som innan studien pabdérjats, gt rum (Bell, 2000).

Studier kan genomforas kvalitativt eller kvantitativt. Dock skall podngteras att den ena
inte utesluter den andra, utan de olika metoderna passar varandra som komplement
under olika skeenden av forskningsprocessen (Bjorkqvist, 2012). Kvalitativa studier
syftar till att besvara fragorna; hur, var och varfor? Saledes kan inte resultatet fran de
kvalitativa studierna matas i kvantifierbara termer. En kvantitativ studie raknar, mater
och vager olika faktorer. Syftet med en kvantitativ studie ar att mata tillexempel
skillnaden i fléden, mangd och hastighet givet en viss tidsperiod (Oberg, 2008).

6.2 Intervju

Intervjuundersokningar innebar att material samlas in genom intervjuer, dar férdelen
gentemot andra insamlingsmetoder ar att man har direktkontakt med intervjupersonen
och kan paverka fragan som stélls och pa sa vis fa fram det material som 6nskas
(Ekengren & Hinnfors, 2006).

Det finns ocksa en problematik kring intervjuer som framst grundar sig att en intervju
tar mycket tid i ansprak. Detta leder till att vid mindre omfattande projekt finns det inte
tid for mer an ett fatal intervjuer. Dessutom kan svaren fran intervjuer och enkater vara
svartolkade (Bell, 2000).

Vid en intervju kan det stéllas 6ppna eller slutna fragor. De 6ppna ar mer
introducerande fragor medan de slutna ar mer specifika med en hogre precision. Malet
med intervjun ar att fa ut sd mycket information dar det i storsta mojliga man skall
undvikas att styra respondentens svar. Nar man gor nagon form av intervju ar det
viktigt att valja sina respondenter strategiskt. Vid strategiska val av intervjupersoner
kan forfattare 6ka sin precision gillande metodarbetet (Ekengren & Hinnfors, 2006).

6.3 Datainsamling

Datainsamling kan ske genom intervju, observation, experiment och/eller
dokumentstudier (Oberg, 2008). Svaren som genereras vid en intervju anviands som
underlag till vidare forskning. Observationer sker oftast genom en fialtundersékning dar
malet ar att studera en hdandelse och/eller process under en given tidsperiod.
Experiment syftar till att praktiskt tillimpa de teorier som studien bygger pa.
Dokumentstudier utgors av olika tryckta eller elektroniska kallor som studeras och
bearbetas for att tillimpas i forskningsstudien (Oberg, 2008). Vid en enkitundersékning
ar det viktigt att identifiera relevanta fragor som leder till att malet kan uppnas (Bell,
2000). Graden av struktur avgor hur pass latt det ar att analysera svaren (Bell, 2000).
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6.4 Metodval

For att sdkerstalla studiens reliabilitet har hdnsyn tagits till: noggrant utférande genom
hela arbetet samt anvandning av praktiskt beprovade modeller och teorier. Gallande
validiteten sa har forskningsprocessen varit utav sadan art, att den kan upprepas utav
en ny oberoende studie. Detta for att sdkerstélla studiens akademiska giltighet.

Studien kommer anvanda sig utav bade primar- och sekundarkallor. Primarkallorna har
erhallits ifran enkdatundersékningar och intervjuer riktade till strategiskt viktiga
personer inom Myrornas organisation.

Intervjun som genomfordes med regionchefen for Myrorna vast gick till pa féljande satt:
de bada skribenterna hade i ett tidigare skede tagit fram en mall med intervjufragor
rorande Myrornas nuvarande situation samt transportléosning. Innan intervjun agde
rum skickades fragorna till respondenten for att mojliggora forberedelse. Bada
skribenterna deltog under intervjun och stallde fragor till respondenten varvid svaren
antecknades i realtid. Fragorna som stalldes var bade 6ppna och slutna fragor. De
O6ppna fragorna som stalldes syftade till att fa en 6verblick 6ver Myrornas nuvarande
situation och deras problem. De slutna fragorna berérde omraden dar det fanns ett givet
svar, det vill siga ren fakta. Ovriga intervjupersoner/enkitrespondenter valdes utifrin
deras strategiska roll inom organisationen samt deras tillgang till information. Bade pa:
operativ, taktisk och strategisk niva.

Sekundarkallorna i studien utgors framst utav teoretiska modeller inom omradet
transportlogistik, men dven utav historisk data som samlats in utav Myrorna ifran deras
operativa verksamhet. De sekundarkallorna av storsta vikt for studien har varit:
butiksefterfragan, geografiska positioner och giangse kapacitetsmatt.

Studien ar inte uteslutande kvantitativ eller kvalitativ, utan anvander sig utav bagge
under olika skeden i forskningsprocessen. Forhoppningen ar att resultatet kan matas i
kvantifierbara termer.

Denna studie anvander sig av en blandning av observationer, experiment,
dokumentundersokningar och intervjuer.

Det mesta av det insamlade teoretiska avsnitten kommer ifran
dokumentundersokningar vilka dar insamlade genom olika medier. De olika medierna
utgors av forskningsartiklar, facklitteratur och elektroniska kallor.

For att erhdlla information om Myrorna som foretag gjordes observationer pa deras
produktionsanlaggning. Mojlighet gavs till att traffa personal, fa en 6versikt 6ver
produktionen samt intervjua regionchefen. Vidare har observationer gjorts genom att
folja med chaufforer pa deras dagliga arbete for att erhalla en 6kad forstaelse gillande
den operativa transportdriften.

De teoretiska avsnittens kallor erholls genom att lampliga s6kord samt kombinationer
av sokord for ruttplanering, datakvalitet, transportoptimering, miljé och korrelation
anvandes pa Goteborgs universitetsbiblioteks, internetbaserade sokmotor. Utifran detta
sallades lamplig information ut. Som ett komplement till de vetenskapliga artiklarna
anvandes tidigare behandlad kurslitteratur fran logistikprogrammet pa Goteborgs
universitet.
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Studien kommer att anvanda sig av experiment dar ruttoptimering kommer att ske med
hjalp av en simulering i lampliga datorprogram. Simuleringen kommer genomféras med
hjalp av data gillande insamlingsboxarnas geografiska positionering i forhallande till
produktionscentralen i Angered.

Som ett komplement till intervjuer, observationer, experiment och
dokumentundersokningar har studien for avseende att anvanda sig av en
enkitundersokning for datainsamling. Fragorna som anvands i enkéten har tagits fram i
samforstand med regionchefen for Myrorna vast. Detta har tagits i beaktning vid
utformningen av enkiten. Ovrigt material om foretaget har insamlats genom deras
internethemsida.
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7.0 Teori

7.1 Secondhand-klader och textilier

Principen gillande secondhand rent generellt dr att privatpersoner och féretag lamnar
in klader och andra produkter till sa kallade insamlingsboxar eller till lokala
secondhand-butiker. Pa sa vis kan man urskilja flodena av anvanda klader fran 6vriga
avfallsstrommar. (Farrant, Olsen- Irving, & Wangel, 2010)

Varje ar konsumeras cirka femton kilogram textil per person i Sverige. Utav dessa slangs
atta kilo och sju atervinns i nagon form. Av de sju atervunna kilona férbranns fyra och
enbart tre dteranvands genom nagon form av returlogistik (Palm, 2011). Dagens
resurssloseri beror pa att nyproduktionen utav textilier ar billigt, vilket leder till ett lagt
forsaljningspris. Det har mojligt genom att de negativa externaliteterna inte ar
inkluderade i tillverkningspriset. Vardet for slutanviandaren minskar vilket leder till att
den relativa kostnaden for att ateranvanda klader ar hog i forhallande till att kopa nytt.
Utover det sker tillverkning i 1dglonelander medan returhanteringen i Sverige med
betydligt dyrare arbetskraft. Det motverkar storskalig retur och ateranvandning utav
textilier i Sverige (Palm, 2011).

Klader forkastas ofta nar en stor del av dess potentiella livslangd dterstar. Manga
valgorenhetsorganisationer forsoker ta tillvara pa och samla in kldder som ar anvanda
men fortfarande brukbara, for dterforsaljning. (Farrant, Olsen- Irving, & Wangel, 2010)
Overlag samlas second-hand klader in i vialbiargade linder i nordliga delar utav virlden
for att slutligen saljas eller skdankas i 1dg-/medelinkomstldnder. (Brooks, 2013)

For att optimera returhantering utav textilierna behovs styrmedel. Utformandet av
styrmedlen maste gagna ateranvandningen utav textilier och inte det informella
ateranvandandet (Palm, 2011). For anvanda textilier finns det fyra olika satt inom
returhanteringen. Det forsta ar dteranvandning genom insamling eller genom att man pa
mer informellt vis skidnker bort kldderna. Det andra dr ateranvandning dar man
antingen forsoker gora nya textilier utav den gamla eller géra en ny produkt utav den.
For det tredje kan man anvanda det till att géra energi. Det fjarde ar att det slangs pa
tippen och blir sopor (Palm, 2011).

Det finns tre huvudtyper utav ateranvandning av textilier. Den forsta ar den formella
dteranvandningen genom secondhand kedjor och deras butiker. Sen finns den halvt
formella som utgér av handel mellan privatpersoner pa exempelvis Blocket och Tradera.
Det tredje ar den informella returhanteringen som i huvudsak bestar utav att klader
arvs (Palm, 2011).

Konsumtion och produktion utav kldde bidrar signifikant till den globala
uppvarmningen, fororeningar, farligt avfall och material anvandning. Overdriven
konsumtion utav mode, drivs utav modeindustrin for att erbjuda fler valmojligheter,
billigare under kortare produktlivscykler. (Cao, o.a., 2014)

En livscykelanalys (LCA) av ett plagg visar att insamling, processering, transportering

och aterforsaljning av second-hand klader paverkar miljon betydligt mycket mindre dn
tillverkning av nya kladesplagg. (Farrant, Olsen- Irving, & Wangel, 2010)
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Intdkterna fran forsaljningen av secondhand-klader genererar medel for att finansiera
valgorenhetsorganisationers sociala arbete (Palm, 2011). Kldder av hég kvalité saljs
oftast till kunder i Vasteuropa medan klader av 1ag kvalité exporteras till
utvecklingslander. De kldder som inte uppnar tillracklig kvalité for att exporteras
hanteras som avfall. (Farrant, Olsen- Irving, & Wangel, 2010) Globalt omsatter handeln
med secondhand-klader cirka 1 miljard dollar.

Trots att dagens tyger har samre kvalité och lagre pris forbrukas samma mangd resurser
vid framstdllningen av nya klader. I genomsnitt gar det at: 0,6 kilo olja, 60 kilo vatten, 2
kilo koldioxid, 45 kilo vattenavfall samt ett kilo rent avfall for att framstalla ett kilo
kladestextil. (Allwod, Laursen, de Rodriguez, & Bocken, 2006)

Organisationen Humana people to people har gjort en undersékning som visar att cirka
40 % av alla insamlade klader maste slangas da de inte haller tillracklig kvalité for
varken forsaljning eller export.

Studier har visat att dteranvandning av begagnade klader kan drastiskt minska
miljopaverkan hos klddindustrin. De menar dven pa att den positiva miljopaverkan som
kan astadkommas genom minskad transport kan ses som insignifikant jamfort med att
fa till en attitydforandring mot secondhand, vilket kan minska tillverkningen av nya
klader. (Farrant, Olsen- Irving, & Wangel, 2010)

System
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Figur 1 - Illustration 6ver ett kladesplaggs livscykel (Farrant, Olsen- Irving, & Wangel, 2010)
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7.2 Transporters Miljopaverkan
Vagtransporter paverkar miljon negativt, ju storre stracka som tillryggalaggs desto mer
paverkas miljon negativt. De framsta negativa effekterna som uppkommer vid
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vagtransport ar; Forsamrad luftkvalité, utslapp av vaxthusgaser, buller, trangsel samt att
vagar tar stora markomraden i ansprak (Demirel, Kaya, Seker, & Sertel, 2008).

Utav varldens totala utslapp av koldioxid star transportsektorn fér 14 %, av dessa 14 %
star vagtransporter for 75 %. Den framtida utmaningen for beslutsfattare ar att bryta
sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och 6kat behov av transporter (Mckinnon &
Piecyk, 2010).

60% - 7 7
40% | /A é %
20:/0 < é %

in last three by 2010 by 2015 by 2020
m 0o 10 203w 4, where 0 = none and 4 = large impact

Figur 2 - Allt fler foretag tror att miljoforandringar kommer att paverka deras godstransporter (Mckinnon &
Piecyk, 2010)

7.2.1 Fyllnadsgradsparadoxen

En hogre fyllnadsgrad behover inte per automatik innebara positiva effekter for miljo
och kostnadssituationen, det kan till och med vara tvartom (Arvidsson, 2013). En rutt
som ar utformad som en mjolkrunda, kan koras fran tva hall som bada ar lika langa sett
till antalet kilometer. Beroende pa vilket hall fordonet kor sa kommer detta att resultera
i olika fyllnadsgrad enligt denna paradox (Arvidsson, 2013). Anledningen ar att om den
storsta delen av strackan tillryggaldggs med en fullastad lastbil sa kommer den
genomsnittliga fyllnadsgraden att bli hogre. Daremot kommer lastbilen att vara fullastad

vilket innebdar att bilen kommer att dra mer bransle och pa sa vis generera mer utslapp
(Arvidsson, 2013).(se bild nedan).
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Figur 3 - Beskrivning av fyllnadsgradsparadoxen dir tjockleken pa strecken illustrerar den genomsnittliga
fyllnadsgraden (Arvidson, 2013).

7.2.2 utsliapp fran vagtransporter

[ urbana omraden sa utgors upp till 30 % av de totala fordonskilometerna av
vagtransporter. Dessa 30 % star i sin tur for cirka 50 % av de totala vaxthusutsldappen
fran fordon (Dablanc, 2007). En snittbeskrivning av lastbilars branslekonsumtion foljer
nedan:

Type of truck Maximum load weight Gross weight Liters/100 km empty Liters/100 km full

Typical fuel consumption in liters per 100 km for Volvo lornes

Distribution truck 8.5 14 20-25 25-30
Regional truck distribution 14 24 25-30 30-40
Truck with semi-trailer long haul 26 40 22-27 30-37
Road trains long haul 40 60 28-33 45-55

Figur 4 - Genomsnittlig brianslekonsumtion per 100 km for olika typer av lastbilar (Martensson, 2003)

Genomsnittligt utslapp av vaxthusgaser for latta lastbilar minskar for varje ar
(Trafikverket, 2014). Enligt trafikverket emitterar en lastbil som drivs av diesel med en
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bransleférbrukning pa cirka 25-30liter/100 km, ut cirka 200 g co2/km
(Transportstyrelsen, 2012)

7.3 Ruttplanering

Ruttplanering ar en form av kartldggning 6ver hur transportnatverket ser ut. Teorierna
grundar sig i problemen som uppkommer nar passagerare och gods skall transporteras
fran terminalen till en annan destination. Utifran detta skall olika koérrutter utformas dar
efterfragan hos de olika destinationerna ska tillfredsstillas samt att ett eller flera fordon
ar inblandade (Lumsden, 2012).

Det framsta malet med ruttplanering ar att minimera de totala kostnaderna under
forutsattningarna att hansyn tas till att ett givet antal kundorder tillfredsstalls
(Weatherby & Unwin, 1969). Det finns en mdngd parametrar att ta hansyn till vid
ruttplanering. Enligt Weatherby & Unwin ar de viktigaste; Fordonens kapacitet,
chaufforernas arbetstid samt tidsfonster for leverans.

Vid anvandning av ruttplaneringssystem kan utfallet bli att antalet fordon kan minska
med 15 % och antalet utférda fordonskilometer minskas med 5-10 % (Lumsden, 2012).
De operativa kostnaderna som kan harledas ifran driften utav fordonen och dess
chaufforer utgor en betydande kostnadspost utav de totala distributionskostnaderna. En
kostnadsbesparing pa nagra procent kan pa sikt leda till omfattande besparingar sett till
en flerarsperiod (Raff, 1983).

Vid ruttplanering och optimering stravar man efter ett 6kat resursutnyttjande. Ett 6kat
resursutnyttjande kan matas pa olika satt. Det fysiska resursutnyttjandet kan matas med

tre olika matt: Kapacitet, hastighet och tid. Kapaciteten berdknas enligt féljande:

Uttnytjad lastkapacitet

Resuruttnyttjande(volym alt. vikt) = Tillganglig lastkapacitet

hastighet och tid berdknas enligt samma princip dar den utnyttjade kapaciteten
divideras med den tillgangliga (Lumsden, 2012). Ytterligare faktorer att beakta gallande
resursutnyttjande dr; graden av tomkorningar, antal tonkilometer i relation till det
maximala antalet tonkilometer som rent teoretiskt kan transporteras, Volymmassigt
utnyttjande i antal kubik gentemot tillganglig transportvolym matt i kubik. Dessutom
kan resursutnyttjande matas i hur stor del av golvet som nyttjas i forhallande till
tillganglig golvyta (Mckinnon A., 2010).

Inom ruttplanering ar det fem olika problem som frekvent diskuteras. De lyder alla
under olika forutsattningar och restriktioner vilket definierar karaktaristiken for de
olika problemen. Utan att ga in djupare pa deras innebord sa ar dessa;
Fordonskapacitets problemet, multi-depa problemet, lokaliseringsberoende problemet,
O6ppna fordonsproblemet och tidsfonsterproblemet (Pisinger & Ropke, 2007).

[ de enklaste fallen av ruttplanering galler enbart restriktioner sdsom vilken biltyp man
skall anvanda samt leveransordning, i detta fall planeras rutten med begransningen att
ett fordon endast gor ett besok hos en kund per rutt. [ vanliga fall gér varje fordon flera
stopp hos flera kunder under en rutt (Lumsden, 2012). Detta 6kar komplexiteten
markant och ger en snabbt stigande funktion dar ett fordon som skall besoka ett visst
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antal kunder (k) blir antalet moéjliga rutter (n) enligt funktionen:

n = k!
Utfallet av funktionen ger sdledes en stor mangd mojliga rutter. For att 16sa problem av
denna karaktdr anvander man sig av olika heuristiska algoritmer for att erhalla den
optimala rutten.

Det finns en rad olika praktiska l6sningar pa ruttplanering:

7.3.1 Slingor

Man kartlagger fasta slingor for fordonet utifran nagra enkla kriterier. Exempel pa
kriterium kan vara fordonets lastkapacitet, dar sedan fordonet tilldelas en rutt, eller
slinga, som gor att fordonets lastkapacitet utnyttjas till fullo (Lumsden, 2012).

7.3.2 Svepmetoden

En fordelning gors utifran ett sa kallat geografiskt svep. Svepet utgar ifran att ett fordon
aker exempelvis en runda medsols fran terminalen tills det att ett férutbestamt
kriterium ar uppfyllt (Lumsden, 2012).

7.3.3 Ruttplanering med hjalp av linjarprogrammering

Linjarprogrammering ar en disciplin inom omradet matematisk ekonomi. Malet ar att
utveckla en modell som optimerar en malfunktion for att utnyttja givna resurser pa
basta satt. Modellen syftar till att beskriva linjara samband inom ekonomi dar olika
restriktioner utgor bindande kriterier som modellen hanterar som definitiva. (Charnes,
Cooper, & Henderson, 1954)

Linjarprogrammering kan med férdel anvandas for att hantera enklare
transportoptimeringar. Ett av anvandningsomradena ar att hantera transportsystem dar
det forekommer en central hubb och flera kringliggande noder (Liu, 2012).
Transportsystemet ombesorjs av ett givet antal fordon vars uppgift ar att besoka alla
noder givet vissa bindande restriktioner. Exempel pa restriktioner ar; fordonkapacitet,
antal besok per nod, arbetstid med mera (Liu, 2012).

Vid konstruktion av en linjarprogrammeringsmodell av denna karaktar sa satts vanligen
en minimering av den totala korstrackan som malfunktion. Bindande restriktioner som
vanligen forekommer i modelleringen ar; fordonets kapacitet, chaufférernas arbetstid,
antalet fordon samt efterfragefunktion och kapacitet hos noderna (Liu, 2012).

7.3.4 Ruttplanering med hjilp av Clarke&Wright algoritmen

Problemet som kallas 6ppna fordons problemet bygger pa att fordon som utgar fran en
dep3d, inte maste dtervanda till depan efter att de har besokt en nod utan kan fortsatta till
nasta nod (Powell & Sariklis, 2000). Det kan dven vara sa att fordonet skall dterbesoka
noder pa vagen tillbaka till depan, alltsa i omvand ordning. Problemet skiljer sig da fran
det klassiska fordonsruttplaneringsproblemet vilket innebar att natverkets lankar ar
o6ppna. (Powell & Sariklis, 2000)

Clarke&Wright utvecklade pa 1960-talet en metod for att forbattra ruttplanering.
Metoden bygger pa att det forekommer en central hubb och ett stort antal kringliggande
noder. Dessa ombesorjs av en fordonsflotta med varierande kapacitet som utgar fran
den centrala hubben. Avstandet mellan samtliga punkter i systemet ar givna pa férhand.
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Malet ar att genom att anvdnda en iterativ algoritm hitta den kombinationen av rutter
som leder till ekonomiskt optimum (Clarke & Wright, 1964).

Xi=antalet Fordon

Ci=Kapaciteten hos varje fordon
Qi=Transporterad kvantitet

Pi= Nod i

Pj=Depaj

Dy,=Avstdndet mellan punkty och z

j=m
j=1

Clark & Wright algoritmen dr en av de mest anvianda metoderna for ruttplanering.
Algoritmen anvands frekvent for att 16sa transportproblem (Kawtummachai &
Pichpibul, 2013). Algoritmen baseras pa att finna besparingsvarden. En godtycklig
startlosning bestar av N antal rutter, mellan depa och kunder (Cordeau, Gendrau,
Laporte, & Semet, 2002). Vi varje iteration sa synergiernas tva rutter (vo....viVvo) och
(vo.....v;vo) till en rutt. Besparingen raknas saledes ut genom formeln:

Voi= avstand fran depa 0 till kund i

Voj= avstand fran depa 0 till kund j

Vij= avstand fran kund i till kund j

Sij= besparing genom att sammanféra kund i och j i samma rutt
Sij = Voi t Voj — Vij

Under aren har en del modifieringar gjorts pa Clarke&Wright algoritmen, dock ar
grundsyftet detsamma. Modifieringarna som utforts har lett till att fler variabler har
tillkommit, vilket gor algoritmen mer komplicerad men 6kar signifikansen
(Kawtummachai & Pichpibul, 2013).

Nar Clarke&Wright forst applicerade deras teori gillande besparingsmetoden
uppvisades ett inbesparingsresultat med 17% i korstracka (Clarke & Wright, 1964).
Senare utférda studier visar att en mer rimlig uppskattning av den totala inbesparingen,
i korstracka, befinner sig inom intervallet 5-10 % (Toth & Vigo, 2001).

7.3.5 Den handelsresandes problem

Problemet grundar sig i att finna den kortaste vigen genom ett givet antal platser, som
alla skall besokas en gang. Namnet kommer ifran en handelsresande som skulle besdka
ett visst antal stader och da ville finna den kortaste vagen for att besdka alla platser
(Colman, 2014). Problemet ar att det finns valdigt manga utfall och det stiger
exponentiellt med antalet stader som ska besdkas. Exempelvis; om tio stdader ska
besokas finns det 3628800 olika rutter och kombinationer av rutter att vilja mellan. Om
det daremot ar 20 stader som ska besokas stiger antal mojliga kombinationer
till:2432902008176640000 stycken (Colman, 2014).

Det ar vanligt forekommande att efterfragan varierar i ett transportsystem. Da fungerar
ej det linjara sambandet som beskrivs genom Clarke&Wright algoritmen. For att hantera
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osdkerhet i systemet infors en variabel (Erbao & Mingyong, 2010). Vid inférandet av
ytterligare en osdakerhetsvariabel blir berakningarna betydligt mer komplicerade. Nar
kunders efterfragan varierar sa kan utfallet bli att veckovisa besok inte langre ar en
nodvandighet (Erbao & Mingyong, 2010).

[ den vanliga varianten av den handelsresandes problem utgar man ifran att varje kund
skall bli besokt. Inget varde ar i de traditionella problemen anknutet till sjdlva besoket.

Modifieringar av l6sningsmetoder har foreslagit att de kunder som genererar vinst vid

besoket skall vdljas och bestkas mest frekvent (Feillet, Dejax, & Gendreau, 2005).

7.4 Optimering

Optimering kan vara en funktion f(x) med flera dimensioner. Man so6ker punkten x* sa
att f(x*) ar det maximala vardet av alla méjliga f(x) (Bangert, 2012). Punkten x* kallas
for globalt optimum av funktionen f(x). Det ar mojligt att det finns flera punkter i ett
koordinatsystem som delar det maximala vardet f(x*) (Bangert, 2012). Optimering ar ett
matematiskt begrepp som syftar till att finna punkten x* givet funktionen f(x). Nastan
alla praktiska optimeringsproblem har begransningar eller avgransningar (granser,
boundries, constraints) (Bangert, 2012).

7.5 Simulering

Simulering kan vara ett effektivt verktyg for att studera verkliga problem. Dock ar ett
stort problem att simuleringar ar komplicerade vilket gor att den stora massan inte kan
anvanda sig utav det (McLeod, 1973). 1 en simulering siatter man upp en modell utav
verkligheten, som kors flertalet gainger med hjalp av ett datorprogram (McLeod, 1973).

Ofta nar man genomfor en simulering anvands en undersékningsmetod.
Undersokningsmetoden gar forst ut pa att konstruera en simuleringsmodell. Darefter
anger man beslutsdatan i modellen (Rade, 1987). Nar det steget ar klart kor man
simuleringen. Efter att man kort simuleringen sa validerar man och férbattrar
bakgrundsdatan och aterigen kor simuleringen. Detta steg upprepas tills en
tillfredsstdllande 16sning har dstadkommits dar slutsatser utav simuleringen kan dras
(Rade, 1987).

7.5.1 Logix algoritmen beskrivning

DPS ruttoptimering och planering i programmet LogiX innehaller ett flertal
komponenter (DPS International, 2014). I grunden ligger en digital karta dar alla
restidsberdkningar utférs. Som en éverliggande funktion finns en planeringsprofil dar
uppgifter om arbetstider, fordonstyper, kapacitet och sa vidare behandlas (DPS
International, 2014).

Nasta niva av programmet utgors utav en geografisk lokaliseringsfunktion (DPS
International, 2014). Varje plats som skall bes6kas beskrivs av antingen en koordinat,
adress, postnummer eller en kombination av dessa. Samtliga indata och programnivaer
skapar ett regelverk som programmet systematiskt kommer att folja for att finna de
optimala rutterna (DPS International, 2014).

DPS har varit aktiva i 30 ar och har genom sin erfarenhet erhallit siffror pa att
transportkostnaden kan minskas med upp till 15 % genom ruttoptimering (DPS
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International, 2014). Ytterligare en positiv aspekt ar det minskade utsldappet av skadliga
partiklar till f6ljd av optimala rutter och hogre fyllnadsgrad (DPS International, 2014).
Anledningen till att en 6kad fyllnadsgrad ar positivt, ur sa val ett miljomassigt som ett
kostnadsmassigt perspektiv, ar att programmet minskar antal fordon som behovs for att
tillfredsstalla efterfragan samt minskar antalet korda kilometer (Rickne, 2014).
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Figur 5 - Begriansningsparametrar for hastighet i LogiX

7.6 Outsourcing

Med outsourcing menas att man later en tredje part utféra vissa aktiviteter som tidigare
utfordes internt inom foretaget. Det finns tva huvudformer utav outsourcing, integrerad
och partiell. Med den forsta menas att man later hela ansvaret och utférandet ske av en
tredje part, medan partiell har inneborden att en del utav ansvaret och utférandet sker
av en tredje part (Van Weele, 2008). Viktiga kriterier att ta i beaktning gallande
logistiktjdnsterna ar: leveransflexibilitet, leveransprecision och leveranspalitlighet
(Mattsson, 2012).

Huvudsyftet med outsourcing ar att man ska fokusera pa sin karnverksamhet och lata
andra foretag skota stodfunktionerna. Det medfor att man kan specialisera sig och skapa
konkurrensfordelar inom de omraden man har kirnkompetens och sdanka kostnader pa
andra omraden. Det finns dven nackdelar med outsourcing, framst att man blir
beroende utav en leverantor dar en forskjutning utav maktbalansen sker (Arjan och Van
Weele, 2012)

Outsourcing av logistikfunktioner till en tredjepart har etablerat sig som ett starkt
alternativ till den mer traditionella, vertikalintegrerade foretagsstrukturen. Férdelen
med outsourcing dr att flexibiliteten i organisationen ékar (Corsi, Dresner, Rabinovich, &
Windle, 1999). Ytterligare en fordel med outsourcing av logistikfunktioner ar att
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kundservicen kan okas samt att kostnader harledda till de outsourcade aktiviteterna kan
reduceras (Corsi, Dresner, Rabinovich, & Windle, 1999).

7.7 Datakvalitet
[ ett foretag sa anvander man sig pa operationell, taktiskt och strategisk niva utav data.
For att bedriva en effektiv verksamhet sa ar det utav yttersta vikt att data ar av god
kvalitet. Inte allt for sdllan, ar det motsatsen som rader(Arlbjgrn och Haug, 2011).
Data kan delas in i tre olika kategorier, master data, transaktionsdata och historisk data,
Karakteristiken for master data, ar att det inte dndras sa mycket och anvands ofta.
Transaktionsdatan anvander sig utav masterdatan, saledes ar det utav storsta vikt att
masterdatan ar korrekt.
Foretag har pa senare ar samlat pa sig allt mer data, det har gjort att risken for dalig data
har okat i takt med den insamlade. De mest patagliga Konsekvenserna utav dalig
datakvalitet ar ekonomiska. Framforallt uppstar detta genom att anvandarna foérlorar
fortroende for datan vilket leder till att ineffektivt arbete sker som i langden 6kar de
operativa kostnaderna(Arlbjgrn och Haug, 2011).
De vanligaste anledningarna till att ett foretag har dalig datakvalité enligt Arlbjgrn och
Haug ar:

1. Bristande delegation 6ver vem som har ansvar fér underhall av data.
Brist pa beloning for att sdkerstalla datakvalité
Brist pa kontrollrutiner
Brist pa medarbetarkompetens gédllande hantering av data
Brist pa anvandarvanlighet i mjukvara som hanterar data.

i Wi
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7.8 Regionallager och leveransservice

En tydlig trend inom flertalet branscher ar graden av centralisering. En utav de stora
orsakerna till det ar stravan efter stordriftsfordelar (Mattsson, 2012). Nyttan man far ut
av stordriftsfordelarna dr en minskad produktionskostnad per styck, da bade de rorliga
och de fastakostnaderna kan fordelas over fler enheter. Genom en centralisering kan
man halla lagre sakerhetslager forutsatt att marknadenskorrelation inte ar strangt
positivt korrelerad (Min, Melachrinoudis, & Messac, 2005).

En tydlig trend inom Europa gallande lagerhallning ar 6vergangen ifran landbaserade
lager till regionala lager. Stordriftsférdelar uppnas pa flera plan. Utéver minskad
kapitalbindning i form utav minskatsakerhetslager kan daven férdelar uppnas i
tillverkning och distribution (Mattsson, 2012).

Det ar viktigt att ta i beaktning vilken leveransservice man vill ha. Med leveransservice
menas hur manga varor utav de bestdllda man lyckas leverera. Ju hogre serviceniva man
haller desto dyrare ar det, det kan bero pa att man haller fler varor i lager och sdledes
hogre kapitalbindning (Balakrishnan, Render, & Stair Jr, 2006).

Kostnadsaxel

,00% 91,00% 92,00% 93,00% 94,00% 95,00% 96,00% 97,00% 98,00% 99,00% 100,00%

Figur 6 - Kostnadskurva som en funktion av 6kad serviceniva (Rosén, 2014)
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8.0 Empiri
Karin Kriiger ar enhetschef for region Vast hos Myrorna, som underlag for intervjun
ligger bilaga 1.

Myrornas logistik sker utifran en manuellt framtagen ruttplanering, dar samtliga
atervinningsboxar och flédet till och fran butikerna tiacks in. Det finns dven maojlighet for
privatpersoner att ringa in till Myrorna for att be dem hdamta varor i hemmet, sa kallad
givarservice. Rutterna som kors ar pa forhand framtagna och kan liknas vid slingor.
Daremot saknas det exakta uppgifter pa hur fyllnadsgraden ar under varje rutt. Inom
foretaget finns dokumenterat insamlad kvantitet samt vikt ifran varje box, omrade och
butik. Foretaget har inga specifika nyckeltal man arbetar efter i nuldget, men inom en
snar framtid hoppas man ha det. Fyllnadsgraden pa sina transporter har de inte heller
nagot uppsatt mal pa, dock ar de relativt sdkra pa att den i dagslaget ar for 1ag.

Det finns inget 6vergripande affarssystem inom foretaget utan mycket sker manuellt
eller via enklare datorprogram sa som Excell. Inneborden blir att en del dubbelarbete
sker, da det forst skrivs pa ett papper och sedan fors in i en dator. Pa samma satt
bearbetas all data som foretaget samlat in. Dubbelarbete utav den har formen vill
Myrorna eliminera i framtiden.

I nuldget ar det inte helt ovanligt att ett plagg som samlas in i Malmé, aker darifran till
Goteborg for prissattning och sedan ater till Malmo for forsaljning. Det har upplagget har
foretaget valt att ha for att fa en sa jamn och rattvisande prissattning som mojligt 6ver
hela Sverige. Manga av butikerna har inte kapacitet samt kunskap att sjalva prissatta och
marka varor, dessutom skulle logistiken regionalt bli mer svarhanterlig.

Problem som upplevs kan harledas till logistiken inom foretaget, da det lange varit ratt
ostrukturerat och sdledes upplevs som synnerligen omodernt. Tidigare ha de inte
behovt oroa sig 6ver konkurrenssituationen pa marknaden da den varit valdigt 1ag.
Skillnaden ar att det nu har borjat komma in nya aktérer som pressar marginalerna,
samtidigt som det nu dven finns aktérer inom modebranschen som pressar priserna.
Prissattningen utav produkterna sker inte utifran hur langt varan transporteras utan
ifran givna mallar som tagits fram pa nationell niva. Det har upplagget ar Myrorna stolta
over, da de upplever att deras kainnedom om marknaden ar valdigt god samt att deras
prissattning aterspeglar marknadsvardet pa varorna.

Utav allt som Myrorna samlar in dr enbart 15-20% saljbart, resterande gar antingen pa
export eller ar rent skrap som kastas. Sa har tror foretaget att det alltid kommer se ut,
och att be givarna att sortera ar ingen mojlighet som kan 6vervagas i dagslaget.
Myrorna har markt att kvalitén pa det som samlas in ar skiftande beroende pa vart det
samlas in. Det misstdnks att korrelationen mellan medelinkomst och kvalité utav det
insamlade materialet ar hog. Exempelvis har foretaget markt att i omraden dar det ar en
relativt hog medelinkomst sdsom Kungsbacka, ar givarnas bidrag till Myrorna utav bra
kvalitet. Detta kan jamforas med omraden som har lagre medelinkomst dar det
insamlade materialet ofta ar av bristfallig kvalité. Myrorna har lange haft det har i
atanke, men inte valt att studera det pa nagot djupare plan. Det ar vart att podngteras att
Myrorna garna skulle vilja se 6ver sina insamlingsboxar for att det finns féraningar om
att en del boxar inte ar l6nsamma, da det insamlade materialet bade har skiftande
kvalitet samt kvantiteten ar relativt lag.
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Myrorna dr inte bundna vid att ha en egen fordonsflotta utan diskuterar i nuldget om
outsourcing av vissa strackor skulle vara mojligt. Anledningen till att outsurcing ar ett
alternativ ar att deras kiarnverksamhet ar insamling och férsaljning utav secondhand
varor, och medféljande transporter ses som en stodfunktion. Uppgifter gallande
korstracka for fordonsflottan saknas. Vid leverans till butikerna halls i det narmsta 100
% serviceniva.

8.1 Butikssituationen
Sammanstallning ifran butiksenkat, som underlag ligger bilaga 5.

Goteborg behover ha leverans minst 2 ganger i veckan da de inte har nagot direkt
utrymme att lagra kommande veckors efterfraga. Butiken ligger geografiskt nara
produktionscentralen vilket gor att de latt kan samarbeta, detta tar sig uttryck genom
att givarservicen skots av produktionscentralen.

Butiken i Boras kan lagra upp till en veckas behov, de har dven en egen bil som kan
ombesorja den lokala givarservicen. Halmstad har en liknande situation som Boras dock
har de ingen egen bil for att ombesorja givarservicen.

Jonkoéping och Skévde har bada stora lager, tillrackligt for att lagra flera veckors behov.
Givarservicen ombesorjs i dagslaget av produktionscentralen i Géteborg. Da dessa
platser besoks en gang i veckan av Lastbilarna fran Géteborg uppkommer problem med
givarservicen. Detta for att det forloper en relativt lang tid mellan bokning och
hamtning, enligt uppgifter fran transportansvarig sa hander det ofta att personer inte
orkar vanta och loser det pa annat satt utan att meddela detta. Badda butikerna
misstanker att de skulle kunna fa in fler férsadljningsbara varor om givarservicen skedde
oftare.

[ Malmoregionen aterfinns tre stycken butiker. Lagringsmojligheterna i Malmo ar goda
och flera veckors behov kan teoretiskt lagras i den storsta utav de tre butikerna. En av
butikerna har ingen mojlighet att lagra och deras efterfraga tillfredsstalls av en annan
Malmobutik med egen bil. En del av givarservicen i Malmo skots i dagens lage av
lastbilar fran Géteborg.

8.2 Simulering

Thomas Rickne ar Commercial Director for Europa hos DPS, som underlag for intervjun
ligger bilaga 4. Foretaget arbetar med olika typer av ruttplanering och har varit
verksamma i Europa i ca 30 ar. Ett av deras framsta arbetsverktyg ar
simuleringsprogrammet LogiX. Programmet syftar till att generera optimala rutter givet
vissa geografiska positioner. Thomas kan ej av avsloja vilka underliggande
berdkningsfunktioner som LogiX anvander sig av da det ar en foretagshemlighet.
Programmet soker efter minimeringen av antal fordon som anvands, arbetstid samt
korstracka, samtidigt som Logix forsoker maximera fyllnadsgraden. Da minskning i antal
fordon och arbetstid leder till de stérsta kostnadsbesparingarna, prioriteras dessa i
forsta hand.

For denna specifika studie kravs indata i form av:
* Boxarnas geografiska placering (koordinater, postnummer och adress).
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* Chaufférernas maximala arbetstid samt deras raster.

* Lastbilarnas Lastkapacitet.

* Antal fordon i Fordonsflottan.

* Tidsatgang att tomma en box samt antal boxar per adress.

* Hur manga besok varje geografisk plats skall ha inom det givna tidsintervallet (1
vecka)

Dessa indata skall sammanstallas i ett Excel-dokument som sedan exporteras in till
programmet.

Efter en kérning i programmet erhalls en detaljerad plan 6ver:
e Utformning av koérrutter.
* Antal fordon som behdvs varje dag, totalt och vid olika tidpunkter.
* Nyckeltal (KPI:er) sasom fyllnadsgrad.
* Antal korda kilometer.
* Tidsatgang for att ombesorja efterfragan.

DPS ar ett stort féoretag som har manga uppdrag inom ruttplanering och
simuleringsverktyget LogiX har anvants under flera ars tid. Det hander att den totala
korstrackan kan 6ka med nagon procent vid simulering, dock 6vervags detta av
kostnadsbesparingen genom minskning av antal fordon och arbetstid.

27



9.0 Analys/berakningar

Marknaden fér Secondhand i Sverige har enligt undersékningar en stor potential att 6ka
markant. Da bara en brakdel av alla klader som tillverkas och importeras i Sverige
urskiljs fran évriga avfallsstrommar ar mojligheterna for diverse aktorer pa marknaden
enorma med avseende pa expansion. For att sdkerstdlla att Myrorna kan behalla sin
marknadsledande position kravs det att de sdkerstaller sina processer och effektiviserar
dessa. Med en solid grund av affarsprocesser kan de med enkelhet ta vara pa de 6kade
flodena inom branschen och hantera de 6kade flodena inom produktion och transport.

Studier visar (Palm, 2011) att ateranvandning av kldder drastiskt kan minska
miljopaverkan av kladindustrin. Dock sjunker kvalitén pa kldderna och marginalerna
pressas (Farrant, Olsen- Irving, & Wangel, 2010). Detta paverkar alla foretag som
forsoker ta vara pa andrahandsvardet. For att mojliggéra maximal vinst pa en lagre
marginal sa kravs det att transportkostnaderna minskas.

9.1 Analys av ruttplanering

Denna studie fokuserar pa ett problem gallande ruttoptimering och planering. For att
erhalla en hogre overskadlighet delas problemet upp i tva underkategorier dar det ena
syftar till att planera leveranser till och fran butiker ifran ett centrallager i en stor
region. I regionen utgar studien ifrdn att butikernas efterfragan ar deterministisk, deras
lagringskapacitet ar beroende pa hur stort lager som finns att tillga och fordonsflottans
lastkapacitet ar given. Det andra problemet bygger pa en énskan om att optimera
insamlingen av secondhandklader fran totalt 171 insamlingsboxar runt omkring, samt i,
Goteborgsregionen.

Problemet med att samla in kldder fran insamlingsboxarna valdes att behandlas forst, da
det dr essentiellt att sdkerstélla ett effektivt inflode till produktionscentralen. Det ar
viktigt for att kunna sdkerstalla butikernas efterfragan, men framfor allt avgor det har
hur stor fordonsflotta som verkligen behdvs.

D3 den manuella ruttplaneringen som studien tillampar baseras pa Clarke&Wright
teorier gdllande besparingsmetoden. Enligt behandlad teori kravs den geografiska
placeringar pa boxarna bade gentemot varandra samt i forhallande till depan. Da alla
adresser for boxarna var givna, togs dessa data fram genom ett geografiskt
positionssystem.

Vi sdg vid en forsta anblick att boxarnas geografiska positioner kunde variera flera mil
soder och norr om depan. Teoretiska modeller sdsom svep och slingmetoden togs i
beaktande, da de ar anvandbara vid manuell ruttplanering. Slingmetoden var svar att
applicera da antalet mojliga slingor som kan berdknas enligt formel n=k! i studiens fall
med rage 6verskred vad som ar mojligt att berdkna. Daremot kunde svepmetod
anvandas som en grund for att underlatta berdkningarna med hjalp av Clarke&Wright
algoritmen.

Da besparingsmetoden bygger pa en fusion utav tva boxar dar en besparing raknas fram
ansags det att en geografisk uppdelning kunde vara aktuell enligt svepmetoden. Framst
da det inte ar rimligt att sammanlanka tva boxar som ligger 6ver 20 mil ifran varandra,
samt att dessa varden hade, enligt algoritmen, diskriminerats. Detta hade lett till

28



betydligt fler itterationer dn ndédvandigt. Utfallet blev att fem delregioner
utkristalliserade sig inom Vastra Gotaland. (Se bilaga 6 for utrakning)

For att genomfora denna analys anvandes programmet Excel, dar adresserna i vardera
region numrerades ifran ett och framat, samt att de uppmatta avstanden fordes in i
arbetsboken. Ett antagande gjordes att avstandet fran X till Y, &r samma som avstandet
som mellan Y och X. Detta da de flesta transporterna sker pa storre icke enkelriktade

leder.
Tabell 1 - Uppmaitta avstand for anvindning av Clarke&Wright

Avstand

region

Partille km Depa 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Depa 0 11,8 10,1 89 146 14,2 87 10,2 10,5 11,1 11,1 13,7
1 0 2 3,9 7,6 7,1 4,1 5,6 59 6,5 6,6 7,3
2 0 2,2 6,2 57 2,5 3,9 4,2 4,8 49 5,6
3 0 6,2 57 1,2 2,7 3 3,6 3,6 4,4
4 0 0,9 6,1 7,6 7,9 8,5 8,6 9,3
5 0 57 7,1 7,5 8,1 8,1 8,9
6 0 1,6 1,9 2,5 2,6 3,3
7 0 0,7 1,7 1,3 2,1
8 0 1,4 0,65 1,4
9 0 1,6 1,8

[N
(e
[e)

1,2

—_
[N
(@]

Nar avstanden var uppmatta och inférda kunde besparingar raknas fram med hjalp av
Clarke&Wrights metod. (Se bilaga). For att rakna ut besparingen sa gjordes foljande
berdkning utifran formeln:

Voi= avstand fran depa 0 till kund i

Voj= avstand fran depa 0 till kund j

Vij= avstand fran kund i till kund j

Sij= besparing genom att sammanféra kund i och j i samma rutt
Sij = Voi +Vo; — Vyj

Exempelvis for att rakna ut besparingen for X102 sa tog anvandes avstandet mellan
depan och position 1 (11,8 km) adderat med avstandet mellan depan och position
2(10,1 km) och varifran avstandet mellan position 1 och 2 (2 km) subtraherades.
Besparingen blev sdledes 19,9 som kan utldsas i besparingstabellen nedan (tabell 2).
Samtliga inbesparingsvarden ar utraknade enligt samma metod.

Denna iterativa process upprepades inom varje region dar samtliga boxar
sammanldnkades med alla mojliga alternativ. Utfallet av algortimen sorterades efter
dess besparingsvarde varefter rutter sattes samman, med avseende pa lastbilarnas
kapacitet.

29



Tabell 2 - Inbesparingar utryckt i striacka (km) enligt Clarke&Wright algoritmen.

Inbesparing 199 16,8 188 189 164 164 164 164 16,3 18,2

16,8 185 18,6 163 164 164 164 16,3 18,2

17,3 174 164 164 164 164 16,4 18,2

405 406 407 408 409 410 411
27,9 17,2 172 17,2 17,2 17,1 19
506 507 508 509 510 511
17,2 17,3 17,2 17,2 17,2 19
607 608 609 610 611

17,3 17,3 17,3 17,2 19,1

708 709 710 711

20 19,6 20 21,8
809 810 811

20,2 20,95 22,8

_ 910 911

20,6 23

Forst valdes det hogsta besparingsvardet ut och sammanlankades, varefter det nast
hogsta valdes. Processen upprepades till dess att fordonens lastkapacitet var
maximerad, vilket innebar att fordonet ar tvungen att atervanda till depan. Nedan foljer
ett utdrag over rutt 1 i region Partille, sammanstallningen av 6vriga rutter aterfinns som
bilagor.



Partille
Rutt 1

Tabell 3 - Ruttplanering enligt Clarke&Wright

kapacitet kapacitet

Besparing ib ub Avstand  Rutt Besparing Volym Box
Dx4 15 15 14,6
27,9=x405 15 12 0,9 4->5 27,9 3
19=x511 12 10 8,9 5->11 19 2
23,6=x1011 10 9 1,2 11->10 23,6 1
20,95=x810 9 8 0,65 10->8 20,95 1
20,2=x809 8 6 1,4 8->9 20,2 2
19,6=x709 6 5 1,7 9->7 19,6 1
17,3=x607 5 4 1,6 7->6 17,3 1
16,4=x306 4 3 1,2 6->3 16,4 1
16,8=x203 3 2 2,2 3->2 16,8 1
19,9=x102 2 1 2 2->1 19,9 1
1 1 11,8 1-0 1
48,15 201,65

Nar rutterna var fastlagda kunde fyllnadsgrad raknas ut, med avseende pa hur stor del
utav den tillgangliga kapaciteten, uttryckt i antal boxar, som transporterades. Utrakning

utav fyllnadsgrad av det har slaget beskrivet ett linjart samband, mellan fyllnadsgrad
och transporterade boxar per position. Detta anses inte rattvisande da inte avstandet

har tagits i beaktande, sdledes infordes en viktad fyllnadsgrad dar avstandet

multiplicerats med radande fyllnadsgrad. Den totala viktade fyllnadsgraden divideras

med den totalt korda strackan for att fa fram en genomsnittligt viktad fyllnadsgrad per

kilometer.
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Tabell 4 - Fyllnadsgrad och viktad fyllnadsgrad under rutten.

Rutt Fyllnadsgrad Viktad Fyllnadsgre
D>4 0
4->5 0,13 0,12
5->11 0,2 1,78
11->10 0,33333333 0,4
10->8 0,4 0,26
8->9 0,46666667 0,6533
9->7 0,6 1,02
7->6 0,66666667 1,0667
6->3 0,73333333 0,88
3->2 0,8 1,76
2->1 0,86666667 1,7333
1>D 0,93333333 11,013
20,687
Genomsnittlig Fyllnadsgrad Genomsnitt Viktad
051111111 0,4296

Resultatet utifran analysen av de 6vriga rutternas fyllnadsgrad aterfinns som bilaga.

Da behandlad litteratur (Lumsden, 2012) beskriver att man genom att anvanda sig utav
datorsimulering kan fa battre resultat an manuell ruttoptimering sa ville skribenter
undersoka huruvida utfallet skulle bli i fallet Myrorna. Bade Lumsden och DPS beskriver
att man med hjalp utav simuleringar kan minska sina transportkostnader med upp till
15 %, till foljd av hogre fyllnadsgrad, farre antal fordon och mindre koérda kilometer.

For att finna en rimlig datorsimulering fanns det tva alternativ som framstod som
relevanta for skribenterna, med tanke pa studiens tidsbegransningar samt tidigare
erfarenheter inom omradet. Det forsta var en linjarprogrammering (LP) i programmet
Lindo, medan det andra var en simulering i programmet LogiX. Utfallet blev att anvanda
sig utav LogiX, framst for LP ar battre i sma fall och komplexiteten 6kar markant vid
storre problem. LP fungerar bast nar det kommer till resursallokering vilket inte studien
syftar pa. Vid en anvdandning detta till trots skulle flera hundra restriktioner behéva
skrivas in manuellt, ndgot projektets tidsramar inte tillat. Fordelen med LogiX ar att
programmet ar utav sofistikerad art och vadlbeprévat inom naringslivet. For att fa fram
optimala rutter i LogiX krdavdes indata i form av: adresser, koordinater och postnummer
vilket redan tagits fram i ett tidigare stadie. Som grund for hur lang tid en box tar att
tomma sa ligger Myrornas egna berdakningar. Det kan inte uteslutas att LogiX bygger pa
en LP-modell. Allts3, ingen LP-modell formuleras men det dr oklart om det dr en av de
underliggande berakningsfunktionerna i LogiX. Detta ar en foretagshemlighet hos DPS

32



international och de vill darfor inte forklara vilka algoritmer och modeller som leder
fram till svaret.

Genom en simulering i programmet LogiX togs optimala rutter fram, samt en
beskrivning utav antalet fordon som behdvds och vid vilka tidspunkter fordonen skulle
nyttjas. Genom att programmet illustrerar vid vilka tidpunkter fordonen ska anvandas
genereras en forklaring gallande nar det finns tillganglig kapacitet i fordonsflottan for
att ombesorja butiker samt utféra givarservice.

9.2 Outsourcing

Myrornas kiarnverksamhet ar att bedriva secondhandverksamhet for valgorande
andamal, och 6vriga aktiviteter maste sdsom transporter kan definieras som
stodfunktioner.

Enligt teorin (Corsi, Dresner, Rabinovich, & Windle, 1999) ska ett foretag fokusera pa sin
kdrnverksamhet och se 6ver moéjligheten att outsourca 6vriga funktioner till en tredje
part. Huvudargumenten till detta ar 6kad: flexibilitet, sankta kostnader och 6kad
kundservice (Van Weele, 2008).

Ett omrade dar Myrorna bor se 6ver mojligheterna till outsourcing ar givarservicen i
andra stader an Goteborg. Dagens upplagg ar inte miljomassigt och ekonomiskt
forsvarbart, da lastbilar som ar miljopafrestande och dyra i drift kor 1dnga strackor for
at utfora givarservicen i dessa stader. Da trycket pa givarservice ar stort, maste
lastbilarna besoka dessa stider minst en gang i veckan, detta till trots ar
leveransflexibiliteten och leveransprecisionen lag da de bara hinner med ett visst antal
hamtningar under en given dag.

For att sdnka kostnaderna och samtidigt virna om miljon, sd bor Myrorna dndra dagens
upplagg. Forslagsvis bor man anstalla ett lokalt dkeri pa varje ort, som utfor
givarservicen. Dessa bor kontrakteras med ett behovsstyrt avtal. Detta bor resultera i
hogre flexibilitet, sankta kostnader och 6kad kundservice. Anledningen till att det kan
resultera i ndimnda resultat ar att manga strackor kan elimineras. Framst de strackor
som utgar ifran Goteborg till; Skovde, Malmo och Jonkodping. Den dkade flexibiliteten och
kundservicen kommer troligtvis att genereras genom att det lokala dkeriet lattare kan
svara pa kundorders inom naromradet. Eftersom en lokal verksamhet kan ombesorja
givarservicen utifran behov sa behéver inte privatpersoner langre vanta pa att bilen fran
Goteborg ankommer, vilket i dagens lage sker maximalt en gang i veckan.

9.3 Datakvalitet

Detta gar inte under rapportens huvudomrade. Daremot kdnns det allt for viktigt for att
inte belysas. Myrorna vill fortsatta att utveckla sin verksamhet och viaxa som foretag
genom att forst sakerstalla sina processer.

For att mojliggora operativt arbete med ruttplanering och olika typer av
resursallokering ar tillgangen till bra data essentiellt. Problemet idag ar att data ar
utspridd och ar beroende av vissa nyckelpersoner. Dessutom finns det inget system som
kan hantera data och lagra det centralt. For att kunna mojliggéra framtida simuleringar,
vid tillexempel tillskott/bortfall av boxar ar det av storsta vikt att information finns
samlat i ett lampligt affarssystem.
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Vid anvdandandet av ett affarssystem skulle manga faktorer kunna matas och ligga till
grund for olika beslut inom transportupplagget. Korrelation mellan insamlad kvalité,
kvantitet och medelinkomst i omradet for resursallokering ar ett konkret exempel pa
hur det skulle kunna nyttjas.

9.4 Transporter och miljo

Myrorna profilerar sig som ett foretag med stort socialt och miljomassigt ansvar. For att
det ska vara mer an en vardegrund och mer som ett ledord som genomsyrar varje beslut
som tas kravs vissa forandringar. Det avseendet som rapporten syftar pa ar l6sningar
kring foretagets transporter. Genom ruttplanering och andra berdakningar kan man
drastiskt minska foretagets miljopaverkan i form av antal kérda kilometer och hogre
fyllnadsgrad. Enligt fyllnadsgradsparadoxen behdver inte en 6kad fyllnadsgrad
automatiskt generera positiva effekter pa miljopaverkan och kostnadssituationen. I
detta fallet har dock andra mal tagits i beaktande vilka har syftat till att minska antalet
fordon och antalet korda kilometer vilket eliminerar paradoxen. Sdledes ar en ékad
fyllnadsgrad en positiv faktor i denna specifika simulering.

En forklaring till dagens upplagg torde vara att man i det ndarmsta har 100 % serviceniva
i leverans till butikerna, alltsa efterfragan tillfredsstalls alltid.

Som diagrammet nedan illustrerar sa ar kostnaden exponentiellt tilltagande ju hogre
serviceniva som efterstravas. Vid sdnkning av servicenivan med ndgra procent skulle
kostnader kunna minska och farre transporter behova utforas vilket dven det skulle
gagna miljon.

Kostnadsaxel

,00% 91,00% 92,00% 93,00% 94,00% 95,00% 96,00% 97,00% 98,00% 99,00% 100,00%
Figur 7 - Kostnadskurva som en funktion av 6kad serviceniva (Rosén, 2014)

Precis som Matsson (Mattsson, 2012) belyser sa kan stordriftsfordelar éverga till
skalnackdelar ifall allt for stora volymer behandlas pa en och samma plats. For att
Myrorna ska undvika att produktionsanlaggningens stordriftsférdelar skall bli
skalnackdelar bor ytterligare en produktionsanlaggning upprattas i Malmo. Lastbilarna
kor idag fran Goteborg och lamnar sorterade klader i Malmo, butikerna i Malmo skickar
darefter upp insamlat, osorterat material till Goteborg for sortering som rent teoretiskt
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kan hamna i Malmo igen. Detta leder till en cykel som blir ohdllbar ur en miljésynpunkt.
Upprattandet av en produktionscentral i Malmo skulle sdledes spara in transporter
mellan Goteborg och Malmo, en resa pa cirka 40 mil tur och retur, en gang i veckan. Da
trenden med att dtervinna diverse attiraljer sdsom mobler och klader dkar och férvantas
Oka stadigt kan denna produktionscentral dessutom agera som avlastning at Storas.

9.5 Analys utav butikssituationen

Myrorna har butiker i 6 stader, dar varje stad har en butik férutom Malmé som har tre
butiker. En del utav butikerna har lagringsmojligheter andra inte. Generellt har de
stader som ligger langst ifran Goteborg, rent geografiskt, lagringsmojligheter. Vissa
stdder ombesorjer sin egen givarservice medan andra dr beroende utav Storas. Det hela
gor att dagens upplagg ar en aning ostrukturerat, dar processerna inte ar samlade, utan
varje enskild butik har sina egna arbetsmetoder.

9.5.1 Antaganden vid analys utav butikerna

* Simuleringen ifrdn LogiX visar att tre lastbilar racker for att ombesorja
transporterna hos Myrorna Vast, med antagandet att varje lastbil har en
kapacitet pa 15 boxar.

* Storas skoter om givarservicen i Goteborg, resterande butiker kor "Boras-
modellen” och skoter sin egen givarservice, antingen outsourcas tjansten eller sa
forvarvas en bil till den berdérda staden.

e Skoévde, Malmo och Jonkodping har lager och kan lagra atminstone 3 veckors
behov. Se utrakningar nedan.

* Som grund ligger LogiX utrakningar gallande tillgangliga lastbilar. ( se bilaga 8 for
mer detaljer)

* Utrdkningarna ar baserade pa arsefterfragan som bas.

* Avfallshantering i form av rent skrap och Wellpapp far skotas enskilt utav
butikerna, da det inte ar ekonomiskt och miljomassigt forsvarbart att
transportera.

Allmanna berdkningar. OBS fabricerade siffor da sekretessavtal rader. Dessa ar till for
att illustrera metoden och inget annat.

En box kan ta cirka 200 enheter. En box behdver cirka en kvadratmeter att sta pa.
Jonkoéping

» Arsefterfragan = cirka 800 enheter.

* Enlageryta pa cirka 12 kvm.

e Fulltlager-> 12*200=2400 enheter kan lagras.
* Teoretisk lagringsmaojlighet = 2400/800= 3 ar.

Skovde
» Arsefterfragan ir cirka 800 enheter.
* Enlageryta pa cirka 7 kvm.
e Fulltlager-> 7*200= 1400.
* Teoretisk lagringsmojlighet = 1400/800=1,75 ar
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Malmoregionen
» Arsefterfragan ar cirka 4600 enheter.
* Lageryta cirka 15 kvm.
e Fulltlager - 15*200=3000.
* Teoretisk lagringsmojlighet = 3000/4000= 0,75 ar.

Da ovriga butiker inte har likvardiga lagringsmojligheter utelamnas mer djupgdende
berakningar gillande dessa.

Tabell 5 - sammanstallning av butikssituationen

Ort Lager Givarservice Leverans

Goteborg Litet lager Ombesorjs av Storas | Tva ganger/vecka

Boras Visst lager Skoter sjalv En gang/vecka

Halmstad Visst lager Oklart En gang/vecka

Skovde Stort lager Skota sjalv i Var tredje vecka
framtiden

Jonkoéping Stort lager Skota sjalv i Var tredje vecka
framtiden

Malmo Stort lager Skoter sjalv Var tredje vecka

9.6 kostnads och miljoberiakningar

Antaganden gors att en lastbil ar i drift storre delen av tiden da forarna ar anstallda pa
heltid och utgor en betydande del av kostnadsposten. Ytterligare ett antagande ar att 40
timmarsveckor tilldmpas. De totala korstrackorna sammanstalls och aterfinns i
resultatet. Nedan presenteras de berdakningar som gjorts for miljobesparingen och
kostnadsbesparingen:

9.6.1 Miljobesparing
Schablonmassigt har féljande siffror anvants vid berdkning av miljopaverkan:

* Bransleforbrukning/100 km= 30 liter
* Koldioxidutslapp/ 10 km= 2000 gram

Nuvarande transportupplagg:
* Stracka= 3463 km/vecka
Totalt utslapp = strackaXutslapp per kilometer
— 3463x200 = 692600 g/co2

Clarke & Wright:
* Stracka= 1957 km/vecka
Totalt utslapp = strackaXutslapp per kilometer
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— 1957x200 = 391400 g/co2

LoxiX:
* Stracka= 1876 km/vecka
Totalt utslapp = strackaXutslapp per kilometer
- 1876x200 = 375200 g/co2

9.6.2 Kostnadsbesparing
* Kostnad/lastbil/timme= 375:-
* Kostnad for 1 liter fordonsdiesel= 15 kr

Nuvarande transportupplagg:
* Stracka= 3463 km/vecka
Totalkostnad = antal lastbilarxkostnad per timmeXantal timmar i drift
- 5%X40x375 = 75000 kr/vecka

Clarke & Wright:
* Stracka= 1957 km/vecka
Totalkostnad = antal lastbilarxkostnad per timmeXantal timmar i drift
- 4x40x375 = 60000 kr/vecka

LoxiX:
* Stracka= 1876 km/vecka
Totalkostnad = antal lastbilarxkostnad per timmeXantal timmar i drift
— 3X40x375 = 45000 kr/vecka
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10.0 Resultat

10.1 Resultat LogiX

Genom en simulering i programmet LogiX togs ett tydligt veckoschema fram med
detaljerad information gallande vilka rutter som ska tillampas. Programmet tar

dessutom fram nyckeltal sdsom: fyllnadsgrad, vad arbetstiden anvands till samt total

korstracka.

Tabell 6 - Oversikt 6ver rutterna framtagna i LogiX

Route Evaluation | MYRORNA3 |
Schedule Cost Analysis KPI
Routes l Deliver  Collect % Driver Used Unused  Time/Shift
Trips 14 Box 0 171 1|  Rewenue £ Duty 768% 232% 06:55
Shifts 1 Costs £- Drving  40,4%  59,6%
Ovemight 0 ProfitlLoss £- | Vehicle
Time 76:01 Orders| 121 Margin% Box 81,4% 16,6%
Distance | Kms| 1281 Calls| 121
Collect %

ROUTES Start End Depot  Vehicle Shift Kms Orders Time Box” Box Trips  Shifts
AUTO0001 Mon 07:00 15:30 Myroma Lastbil Dagskift 184 7 08:30 12 80,00 1 1
AUT00002 Mon 07:00 13:24 Myroma Lastbil Dagskift m 10 06:24 15 100,00 1 1
AUT00003 Mon 07:00 10:45 Myroma Lastbil Dagskif 62 § 0345 10 66,67 1 1
AUTO0004 Tue 07:00 14:01 Myroma Lastbil Dagskift 124 9 07:01 15 100,00 1 1
AUT00005 Tue  07:00 15:17 Myroma Lastbil Dagskif 145 17 08:17 19 63,33 2 1
AUT00006 Wed 07:00 13:55 Myroma Lastbil Dagskift 141 11 06:55 15 100,00 1T 1
AUTO0007 Wed 07:00 14:39 Myroma Lastbil Dagskift 152 14 07:39 15 100,00 1 1
AUTO0008 Wed 07:00 14:25 Myroma Lastbil Dagskitt 132 15 07:25 19 63,33 2 1
AUT00009 Thu  07:00 14:45 Myroma Lastbil Dagskif 69 14 07:45 23 76,67 2 1
AUT00010 Thu  07:00 13:14 Myroma Lastbil Dagskif m 13 06:14 15 100,00 1 1
AUTO0011 Fri 07:00 13:06 Myroma Lastbil Dagskift 113 9 06:06 13 36,67 11
Total 1281 127 76:01 17 814 141

Ur tabell 6, ska sirskild vikt 1iggas pa den totala korstrackan (1281 kilometer). Ovriga
siffror ar mer kuriosa, som inte kommer belysas mer utforligt.

10.2 Rutt LogiX

Programmet tar dessutom fram mer detaljerade siffor 6ver varje rutt. Dar det gar att
utldsa: korordning, antal stopp, tidsatgang samt antal tomma kilometer som

tillryggalaggs pa rutten. Resultatet av rutt ett kan avlasas nedan:
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Tabell 7 - Detaljerad beskrivning av 1 rutt genererad av LogiX

L Print | Schedule  AUTO0001 MYRORNA3

Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms

Vehicle Lastbil Box 12800 535

Shif Dagskit 28.9%

Distance ~ Kms 1849 Orders

Time 08:30 Calls

Call Type ~ Order Customer Name Address 1 Postcode Day ~ Amive Depat  Duration  Travel Kms  Box
1/Depot Call |20 Myrorna Mon | 07:00/ 07:00 00:00;  00:00 0 0
2 Collect k1) Konvaljvagen 58.142092 11.819267 Mon | 08:24) 08:44 00:20 01:24 53 2
3 Collect 3 Bratenvagen 58.234578 11.665938 Mon | 09:26/ 09:36 00:10 0042 18 1
4/Collect 40 Myggenésvagen 2A 58.06215 11.75178 Mon | 10:30, 10:50 00:20 00:54 25 2
6 Collect 4 Hjaltebyvagen 1 58.038878 11.734363 Mon | 1145 11:55 00:101  00:00 0 1
7 Collect 41 Nicklassons vag 2 56.02492 11.65609 Mon | 12:04 1234 00:30  00:09 5 3
8 Collect 42 Krokdalsvagen 4 57.99106 11.54624 Mon | 1259 1319 00:20 00:25 9 2
9 Collect 43 Angholmsvagen 2 57.943625 11.574495 Mon | 1343 1353 00:10, 00:23 7 1
10 Depot Call Myromna Mon 15:30)  15:30 00:000 0137 61 12

Ur tabell 7, kan det avldsas besoks ordning for adresser sorterat per dag och tidpunkt.

Dessutom erhadlls en tidsprofil 6ver fordonsanvandningen per dag och tidpunkt:

4 )

. Vehicle Time Profile
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2 | ] |
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3

0
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3
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< Time Of Day )

Figur 8 - Tidsprofil 6ver fordonsanviandningen per dag och tidpunkt.
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10.3 Kvantitativ jamforelse mellan Clarke&Wright och LogiX samt

nuvarande transportupplagg
Detta ar resultatet av den manuella ruttplaneringen med hjalp av Clarke&Wright. Nedan
foljer algoritmens optimala rutter:

Tabell 8 - Samanstéllning av rutterna enligt Clarke&wright

Omrade Rutt Stracka (KM)
Kungsbacka- 1 166,1
Molndal

Kungsbacka- 2 101,95
Molndal

Kungsbacka- 3 43,6
Molndal

Nord/vast 4 207,3
Nord/vast 5 179,15
Nord/vast 6 62,2
Goteborg Vast 7 91,8
Goteborg Vast 8 30,3

Partille 9 48,15
Harryda 10 120,63
Harryda 11 52,8
Lerum/grabo 12 117
Lerum/grabo 13 45,03
Lerum/grabo 14 96,5

Totalt 1362,51 KM

Som det gar att utldsa i tabell 8, blir den totala korstrackan 1362,51 kilometer/vecka.
Den bygger pa berdkningsresultatet ifran bilaga 6.

Da myrorna inte for ndgon statistik gillande antal fordonskilometer per vecka f6ljs
teorin gdllande inbesparing vid anvindande av Clarke&Wrights besparingsalgoritm. Da
teorierna foresprakar att en inbesparing pa cirka 10 % antogs detta for att estimera
dagens transportstracka for att ombesorja boxtomningen i Goteborgsregionen. Vardet,
1362,51 multipliceras saledes med 1.10 vilket ger ett varde pa cirka 1500 kilometer.

Det totala antalet kilometer som behdver koras for att tomma alla boxarna blir cirka 5-6
% lagre vid anvandning av LogiX jamfort med Clarke&Wright enligt berakning nedan:

1362 — 1281

— ~ 69

1362 = 0,059 = 6%

For att rakna ut hur manga kilometer som tillryggalaggs for att ombesorja butikerna sa
anvandes det nuvarande transportschemat varvid avstand uppmattes genom ett
geografiskt positionssystem. Dagens fordonsflotta bestar utav 5 stycken lastbilar.
Genom att anvdnda Clarke&Wright algoritmen ar det rimligt att anta att det racker med
maximalt fyra stycken lastbilar. Slutligen racker det med maximalt tre fordon vid
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anvandandet av LogiX. For att berdkna kolumnen "Km-butiksleverans” ligger som grund
fordonsutnyttjandet utav simuleringen i LogiX samt veckoschema under punkt 9.5.1 i
analysen gallande butiksbehov. Resultatet av antal korda kilometer enligt de olika
metoderna foljer nedan dar antalet kérda kilometer ar ett genomsnitt:
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Tabell 9 - Total korstricka for de olika metoderna

Metod Antal Fordon Km Km Total km/vecka
boxtémning butiksleverans

Nuvarande 5 Ca 1500 1963 3463

Clarke&Wright | 4 1362 595 1957

Logix 3 1281 595 1876

Nedan sammanstills inbesparingen i antalet utférda fordonskilometer samt antalet

fordon.

Tabell 10 - Antal fordon och fordonskilometer

Metod Antal | Antal Inbesparing | Inbesparing | Inbesparing
Fordon | kilometer/vecka | jamfort jamfort (fordon)
med med
nuvarande | nuvarande
16sning 16sning (%)
(km)
Nuvarande 5 3463 0 0 0
Clarke&Wright | 4 1957 1506 43 % 1st,20%
km /vecka
Logix 3 1876 1587 46% 2st,40%
km/vecka
10.3.1 Transportkostnadsbesparing
Tabell 11 - Kostnadssammanstéllning for de olika metoderna.
Metod Antal fordon Antal Kostnad/timme | Totalkostnad(kr)
timmar/fordon | (kr)
Nuvarande 5 40 375 75000
Clarke&wright | 4 40 375 60000
LogiX 3 40 375 45000

Ruttplanering med hjalp utav Clarke&Wright algoritmen kan i vart fall minska de totala
transportkostnaderna/vecka med: 75000-60000= 15000 kr/vecka. Uttryckt i procent
motsvarar detta en minskning med 20 %.

Ruttplanering med hjalp utav LogiX algoritmen kan i vart fall minska de totala
transportkostnaderna/vecka med: 75000-45000= 30000 kr/vecka. Uttryckt i procent
motsvarar detta en minskning med 40 %.

Uttryckt i drsbesparing, vid antagande att verksamheten ar i drift 50 veckor/ar sa
kommer den totala inbesparingen med hjalp utav LogiX simuleringen att bli:
30000*50 =1 500 000 kronor.
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10.3.2 Miljoinbesparing for transporter

Da Myrorna inte vet hur mycket deras fordonsflotta slapper ut i dagsldget kan det antas
att emitteringen av vaxthusgaser minskas med motsvarande summa som minskningen i
antalet fordonskilometer (procentuellt). Siakerligen finns det andra faktorer som kan
paverka det sambandet, dock sker majoriteten av transporterna pa landsvag vid relativt
jamn hastighet. Av den anledningen berdknas utslappen som en linjar funktion av
antalet korda kilometer.

Tabell 12 - Sammanstallning av utsldpp for de olika metoderna.

Metod Antal fordon Utslapp/fordon | Antal kilometer | Totalt utslapp
(gram co2/km) (gram co2/km)

Nuvarande 5 200 3463 692600

Clarke&wright | 4 200 1957 391400

LogiX 3 200 1876 375200

Som det gar att utldsa utav tabellen ovan dr minskningen utav gram co2/km betydande,
vid bade anvandningen utav Clarke&Wright och LogiX.

Ruttplanering med hjalp utav Clarke&Wright algoritmen kan i vart fall minska de totala
koldioxidutslappen/vecka med: 692600-391400= 301200 gram co2. Uttryckt i procent
motsvarar detta en minskning med cirka 43 %.

Ruttplanering med hjalp utav LogiX kan i vart fall minska de totala
koldioxidutslappen/vecka med: 692600-375200= 317400 gram co2. Uttryckt i procent
motsvarar detta en minskning med cirka 46 %.

10.4 Forslag pa nytt veckoschema
Baseras pa LogiX simuleringen, se bilaga 8 gdllande fordonsutnyttjande per dag och
tidpunkt.

Mandag

Finns en bil tillganglig pa eftermiddagar. Da sker leveranser till Goteborgsbutiken samt
utfor givarservice i Goteborg. Forbereder en bil att kunna dka direkt morgonen efter
och leverera varor till Boras.

Tisdag

En bil tillgdanglig hela dagen.

Pa formiddagen levererar man till Boras och pa eftermiddagen utfors en leverans till
Halmstad.

Onsdag
Ingen bil tillganglig, pa eftermiddagen férbereds en bil for att kunna utféra leverans till
Goteborg pa torsdag morgon.

Torsdag
En bil tillgdnglig hela dagen. P4 morgonen utfors leverans till Goteborgsbutiken pa
darefter givarservice i Goteborgsomradet hela dagen.
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Fredag
Var tredje vecka besdks Skovde, var tredje vecka Jonkoping och var tredje vecka Malmo.

11.0 Slutsats

Studiens bidrag till den vetenskapliga forskningen inom omradet torde vara
appliceringen utav en kombination bestdende av svepmetoden och Clarke&Wrights
besparingsalgoritm. Det har framkommit trots det hoga antalet noder sa ar detta ett
moijligt tillvagagangssatt for att optimera foretags rutter. Det ar viktigt att papeka att
kombinationen utav ovan nimnda metoder maste anvandas simultant. Annars blir
arbetet med framtagning utav rutterna allt for tidskravande da antalet mojliga rutter
blir betydligt mycket fler.

Det studien har bidragit med akademiskt ar framtagningen utav en
ruttplaneringsmodell som manuellt kan appliceras inom en sektor med manga sma
foretag med stora transportkostnader. For att gora metoden hanterlig sa maste
svepmetoden anvandas for att identifiera geografiska underregioner. I dessa
underregioner anvands sedan Clarke&Wrights besparingsalgoritm for att ta fram
optimala rutter. Fordelen blir att ifall ndgon underregion skulle forandras med avseende
pa antalet noder, sa berors ej de andra regionerna och enbart en del utav berdkningen
maste rdknas om. | detta avseende kan ett digitalt ruttplaneringsverktyg anviandas som
ett facit, dar forbattringen med allra storsta sannolikhet blir 6-7 %.

Den manuella metoden ar relativt billig, men tar stor tid i ansprak samt det ar en aning
komplicerat att avgora antalet fordon som behovs. Nar man star infor valet utav en
manuellmetod kontra ett digitalt simuleringsverktyg bér man ta i ansprak féljande
Kriterier: tidsatgang, totalkostanden for transportsystemet och antalet noder i systemet.
Den storsta nackdelen med ett digitalt simuleringsverktyg ar dess investeringskostnad,
som dr relativt hog.

Med hjalp av manuell ruttplanering eller ett digitalt simuleringsverktyg kan man
forbattra en omoderna logistikstruktur med avseende pa: kostnad, miljo och antalet
fordon. Som resultatet utav studien pavisar kan en minskning utav fordonsflottan ske
mellan 20-40% beroende pa applicerad modell. Minskningen i antalet utférda
fordonskilometer kan bli uppemot 50 %, med tanke pa hur langa strackor det handlar
om blir minskningen utav miljopafrestningen betydande.

Att kunna minska ett foretags koldioxidutslapp med cirka 46 % enbart genom att
anvanda ett digitalt simuleringsverktyg och motsvarande 43 % med hjalp av en manuell
ruttplaneringsalgoritm, dr utan tvekan ett valdigt bra resultat. Sdkerligen finns det
manga foretag som skulle gagnas utav att gora liknande undersékningar.

Genom att minska de negativa externaliteterna ifran sina transporter 6kar Myrornas
bidrag till de positiva miljoaspekterna som ateranvandning utav klader innebar.
Resultatet blir att en miljovanlig 16sning blir annu mer miljévanlig, alltsd sa minskas en
insamlad produkts totala resursutnyttjande under dess livscykel.
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Myrorna kan inte profilera sig som ett foretag som har miljo som en utav sina
grundpelare ifall inte dagens upplagg féorandras. Dagens upplagg ar valdigt
resursineffektivt och miljopafrestande.

For att transportuppldgget ska kunna forbattras kravs det férandringar i
butikssituationen, framst deras installning till lagerhallning. Om uppgifterna gillande
lageryta inte skulle vara korrekta och mot all férmodan skulle vara begransade i de
butikerna med ett stort geografiskt avstand ifran Storas, sa bor antingen mdojligheten till
att konstruera ett lager eller hyra ett lager ses 6ver. Dessutom bor rutinerna gallande
avfalls- och returhanteringen hos samtliga butiker hos Myrorna ses 6ver, da det inte pa
ndgot plan ar forsvarbart att transportera detta langa strackor. Hantering utav returer
och avfall bor ske lokalt.

Precis som teorin patalar kan en forbattring utav Clarke&Wrights modell med upp till
7% bli verklighet genom en datorsimulering. Detta pastdende 6verensstimmer val med
studiens resultat. Utifran detta foresprakas att en datorsimulering ar att féredra, vid
problem utav denna dignitet.

Som konstaterat kan bara nagra procents kostnadsbesparingar ge betydande effekter pa
den totala vinsten. I studiens fall ger en kostnadsminskning pa 1 500 000 kronor stora
avtryck pa den totala vinsten. Den totala vinsten for Myrorna Sverige ar ungefar

40 000 000 kronor arligen. Bara genom att transportoptimera i en region kan den
nationella vinsten 6kas med 3,75 %. Vid ett antagande att vinsten for region vast ar
proportionerligt med antalet butiker i regionen i férhallande till totalt antal butiker i
Sverige, skulle sdledes vinsten for region Vast uppga till 8 000 000 kronor/ar. Genom
ovan namnda kostnadsinbesparing skulle vinsten for region Vast héjas med 18,75 %.
Uttryckt i foretagekonomiska termer ar en vinstokning pa 18,75 % valdigt mycket.

Da vinsten gar oavkortat till Fralsningsarmens sociala arbete ger studiens resultat
vinster pa flera plan:
* (Okade resurser till frilsningsarmens sociala arbete
* Minskade utsldpp i form utav vaxthusgaser och partiklar samt buller och
trangsel.
* Bidrar till att minska miljopafrestningen inom kladindustrin.

En stark rekommendation ar att Myrorna inleder ett samarbete med LogiX for att kunna:
styra, optimera och planera sina transporter pa operativ niva. For att kunna anvanda sig
utav olika metoder for ruttplanering kravs det ett verksamhetsovergripande
affarssystem. Detta for att gora information sdsom antalet utférda fordonskilometer
lattillgangligt och centraliserat infor framtida utredningar.

Da Myrorna star infor valet att byta ut hela sin fordonsflotta rekommenderas att djupare
studier i simuleringsprogram utfors. Utifran simuleringarna kan det med latthet
berdknas antalet nédvandiga fordon. Kostanden for att utféra en simulering ar liten
relativt priset att kdpa in for manga nya fordon. Dessutom ar kostnaden for att anvanda
sig utav ett simuleringsverktyg likt LogiX relativt liten i forhallande till vilken vinst det
kan generara for Myrorna.
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F6ljs uppmaningarna och férslagen ovan, kommer Myrorna att kunna profilera sig som
ett miljoforetag. Skulle Myrorna vara forst ut torde detta skapa god publicitet och de kan
bli branschledande gallande hallbara transporter. Detta skulle kunna verka som en
katalysator och ge langsiktiga positiva effekter fér branschen.

11.2 Framtida rekommendationer till Myrorna
* Se dver regionerna, dar exempelvis Malmo verkar kunna uppna tillrackliga
stordriftsférdelar for att kunna bli en sjdlvstandig region.
* Undersoka korrelation gallande boxarnas lo6nsamhet och placering.
* Avldsare pa boxarna for att kunna se ifall de behéver tommas.
* Boxar med hogt besparingsvarde bor undersokas, da manga mil kors for att
besoka dessa. Detta borde daven kunna simuleras i exempelvis LogiX.

12.0 Forslag till framtida forskning

* Korrelationen mellan boxars placering och medelinkomst i omradet.

» Effekter vid inférandet utav ett affarssystem hos Myrorna.

* Att skapa rutiner for att forflytta en box, samt hur det paverkar rutterna.

* (Gora en verksamhetsovergripande simulering, dar inte enbart boxtomningen
simuleras.

* Undersoka regionférandring, dir man kan underséka maojligheten till att
inkludera Skévde med Karlstadregionen och géra Malmo till en egen region.

* Boxar med hoga besparingsvarden enligt Clarke&Wright borde ses 6ver gillande
lonsamhet. Hogt besparingsvarde innebar en lang stracka. Om boxen ar "dalig”
bor denna eventuellt avlagsnas. Detta borde dven kunna simuleras i exempelvis
LogiX.
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Bilaga 1.

Fragor till intervju, Myrorna

1.

Har ni nagra siffror pa hur mycket ni samlar in i viastsverige? Fran varje butik?
Samt fran varje uppsamlingsstation? Vi har siffror pa allt vi samlar in och det ar
uppdelat i omrade, butik, osv. 2013 samlade viin 1150970 kg.

Har ni nagon statistik 6ver genomsnittlig volym och vikt pa varor som
transporteras? Vi vet hur mycket vi leverera i antal.

Har ni ndgra mal gillande fyllnadsgrad alternativt nigon statistik pa
genomsnittlig fyllnadsgrad? Nej. Det enda malet vi arbetar mot ar att inga
overnattningar ka behova ske for vara chaufférer pa ndgon rutt, samt att allt som ska
samlas in, samlas in.

Hur ser dagens ruttplaneringssystem ut? Kor chaufforerna samma runda hela
tiden? Forsoker de hinna med sa mycket som mojligt under ett antal timmar eller
ar det behovsstyrt? Alla leveranser sker efter schema, boxtdmningarna sker efter
schema och behov.

Vet ni hur mycket era lastbilar kostar i drift, forarlon, drivmedel, service osv..? Ja
vi vet kostnaderna. Vi har 4 C-lastbilar och en B-lastbil i var fordonsflotta. Dessa kommer
inom en snar framtid behova bytas ut, vilket gor at vi vill kartlagga hur manga nya som
behover kopas in.

Hur ser er datainsamling ut? Registrerar ni data? Hur? Ar datan samlad? Samlar ni
in data elektroniskt? Vi for statistik pa var dator, matas in varje vecka. Forst skrivs i en
del manuellt pa papper sedan fors det in i Excell, dar allt &r samlat.

Anvinder ni idag nagot form av Affirsystem? Erp? MRP? Osv. Nej, vi anvdnder oss av
Excell. Finns observationer pa butiksniva. Borjar arbeta med nyckeltal. Bestallningar:
skickar sin budget till Andreas i Stockholm, en mall per butik som de bryter ner, far
budgeten i pengar, har snittvarden pa varje plaggkategori. De skickar plagg efter pris och
snittvarde.

Kan ni tinka er att Andra pa uppligget med insamling i Malmo, skickas till
sortering i Goteborg och tillbaka till Malmé exempelvis? Finns det andra
mojligheter som ni ser det att t.ex. utbilda personalen i Malmé att sjdlva sortera.
Vissa forandringar ar pa gang. Vissa butiker kan inte producera det sjédlva, jobbar just nu
med att sdkra processer, inte 6ppna nya butiker eller vidare. I dagsldget kan vissa
butiker valja ut vilka plagg de vill ha och prissatta pa plats och silja i sin butik. Det vill vi
inte, for vi vill standardisera vara processer sa alla butiker gor lika.

Vart ser ni de storsta problemen idag? Brister och mdjligheter.

Vi ser problemen inom var varulogistik, dar vara transporter inkluderas. Har har vi vara
brister. En mojlighet kan vara att outsourca sa en tredje part kan koéra strackan Malmo-
Goteborg. Dock ar det inte undersokt idag, utan bara en tanke. Myrorna drivs som en
ideell forening vilket gor att vi inte kan "lyfta” momsen. Det kan bade vara en férdel och
en nackdel. Ex, storre investeringar blir dyrare och det kan vara svart att fa hyra lokaler
ibland, samtidigt som vara forsaljningspris blir billigare, samt att vart resultat ar
skattebefriat.

10. Hur ser marknadssituationen ut?
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11.

12.

13.

14.

15

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Finns ingen direkt konkurrens. Sverige importerar 130’ ton textiler, totalt samlas det in
25 tusen ton, myrorna samlar in 8 tusen ton utav dessa. Emaus och Stadsmissionen har
liknande upplagg, men finns mycket textiler som slangs istallet for att samlas in. Dock sa
sanks vara marginaler da framst e-handels foretag prispressar.

Prissitter ni produkten beroende pa varifran produkten ir insamlad? Nej

Har ni nigon form av produktkalkyler dir ni exempelvis riknar in
transportkostnaden eller prissitts allting utifran varans skick? Vilka Kriterier
galler? Prissattningen utgar fran varans varde, dar vi har en prissattningsmall som vi
tagit fram som vi utgar ifran.

Har ni kartlagt insamlingsstationer? Bade ja och nej Finns det digitalt? Nej. Vi ar
oppna for att flytta insamlingsstationerna ifall vi far en beslutsgrund for det, dock har vi

ingen sadan idag.

Jobbar ni med simuleringar? Nej

. Vad gor ni med det som samlas in och inte ar saljbart? Av det som samlas in ar cirka

15-20% saljbart, resten exporteras till Afrika eller Mellandstern dar det antingen séljs
eller gar till bistdndsprojekt. Utover det ar en stor del rent skrap som kastas.

Gar det att sortera i tidigare steg, som vi forstod det idr endast ca 15-20% av
varorna siljbara medan resten exporteras och slings? Nej, det ser vi inte som nagon
mojlighet. Dock har vi markt att i omraden med "hégre inkomst” ar givarnas kvalitet
battre &n omraden med "lagre inkomst”

Kan man satta klisterlappar pa bingen for att sortera i ett tidigare stadie, att
chaufforen kanske kan avgora?. Mojligt, dock inget vi funderat pa.

Hur fungerar det nir ni vill siatta upp en box? Behovs tillstind? Vi har tillstind for
alla vara boxar, tillstdnden betalar man for.

Vad ir er kirnverksamhet? Bedriva secondhand verksamhet.

Hur manga Kilometer kor era lastbilar i veckan? Vi har inga uppgifter i nulaget, men
héller pa att kartlagga detta.

Far varje butik sin efterfragan enligt plan? Ja, vi forséker halla 100 % serviceniva.

51



Bilaga 2 - Nuvarande transportschema

Veckoschema
mandag tisdag onsdag torsdag
Jarntorget 212 Jonkping 251 Jarntorget 212 Skovde 261
Malmd 311, 313 Halmstad 341 Malmd 312 313
Bords 233
Dialog pryl 212,312, {Dialog mode 212, 311,
Dialog mode 312, 261 313, 261 313,233,251, 301
Hamtningar Gbg Hamtningar Gbg
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Bilaga 3 - Arsefterfrigan butik

Kldader/butik XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX
januari 1937 315 274 320 941 820 511 414
februari 1992 324 282 329 967 843 526 425
mars 2239 364 317 370 1087 948 591 478
april 2294 369 324 378 1103 962 606 484
maj 2462 397 350 405 1184 1033 653 522
juni 2207 355 312 363 1061 925 583 466
juli 2466 394 352 406 1181 1030 657 519
augusti 2616 418 374 430 1253 1093 697 551
september 2766 442 395 455 1325 1155 737 582
oktober 2601 433 355 431 1285 1122 662 567
november 2 495 415 340 414 1232 1076 635 544
december 2203 367 300 365 1088 950 560 481
Medel 2191,63803 371,1781 325,2352997 379,0957 1078,226 943,7657 594,5856 490,3341

standardavvikelse 254,0334449 40,88154 36,36054026 41,58538 121,5452 106,4123 67,78734 53,76147

acc/skor XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX
januari 14,6 2,9 4,1 2,4 7,4 6,7 6,4 5,2
februari 15 3 4 2 8 7 7 5
mars 17 3 5 3 9 8 7 6
april 17 3 5 3 8 8 7 6
maj 18 4 5 3 9 8 8 6
juni 16 3 5 3 8 7 7 6
juli 17 4 5 3 9 8 8 6
augusti 18 4 5 3 9 9 8 7
september 19 4 6 3 10 9 9 7
oktober 20 4 6 3 10 9 9 7
november 19 4 5 3 10 9 8 7
december 17 3 5 3 9 8 8 6
Medel 17,3 3,5 4,9 2,9 8,9 8,1 7,6 6,2

standardavvikelse 1,750926153 0,35933 0,501176203 0,288833 0,895624 0,816283 0,775512 0,6353

Ovrigt XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX
januari 134,0 46,1 55,2 26,3 128,0 56,0 46,0 34,2
februari 138 47 57 27 132 58 47 35
mars 155 53 64 30 148 65 53 40
april 150 52 62 29 143 63 51 38
maj 161 55 66 31 153 67 55 41
juni 144 50 59 28 138 60 50 37
juli 156 54 64 31 149 65 53 40
augusti 165 57 68 32 158 69 57 42
september 175 60 72 34 167 73 60 45
oktober 186 64 77 37 178 78 64 48
november 179 61 74 35 171 75 61 46
december 158 54 65 31 151 66 54 40
Medel 158 54 65 31 151 66 54 40

Standaravvikelse 1599011915 5,501181 6,586072831 3,134849 15,27094 6,688262 5,484775 4,080333
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Bilaga 4 Intervju Thomas Rickne

* Vem dr du och vad har du fér roll inom DPS?

* Vad gor DPS?

* Vadir logix?

*  Hur fungerar Logix? Vilka beriakningsfunktioner innehéller Programmet?
¢ Vilket resultat genereras av Logix?

e Ar det ett vil beprévat simuleringsverktyg?

* Vilken indata behovs fér denna studie?
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Bllaga 5 Butiksenkit

Hur ofta vill ni ha leverans?
* Hur lang tid kan det max ga mellan leveranserna till er butik?
* Hur stort ar ert returflode? Det vill sidga, hur mycket skickar ni ater till Angered?
* Vad skickar ni i retur?
* Hur ofta behéver ni skicka returer?
* Hur minga Himtningar (givarservice) har ni per vecka inom er region?
¢ Mellan vilka tidsfonster ar leverans mojligt?
* Hur stort lagerutrymme har ni i butiken/ i anslutning till butiken?
* Hur manga dagars behov kan ni lagra i er butik?
» Ovriga 6nskemal eller synpunkter pa forbattringar gillande dagen
transportuppligg?
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Bilaga 6 - Berdkningsresultat Clarke&Wright Algoritmen.

Region Kungsbacka — Mdélndal V

Rutt 1
Kapacitet  Kapacitet Volym
Besparing ib ub Avstdnd Besparing Rutt Box
XD4 15 47,6 D>04
85,7=x405 15 13 55 85,7 04>05 2
76,8=x507 13 12 8 76,8 05>07 1
81=x706 12 11 2,2 81 07>06 1
80,3=x614 11 10 22,4 80,3 06>14 1
76,5=x1408 10 6 22,9 76,5 14>08 4
74=x809 6 4 2,4 74 08>09 2
72,4=x903 4 3 6 72,5 09>03 1
73,2=x302 3 1 7,8 73,2 03>02 2
69,2=x210 1 0 7,7 69,2 02>10 1
x10D 33,6 10>D
166,1 689,2 15
Fyllnadsgrad rutt 1:
Viktad
Fyllnadsgrad fyllnadsgrad/km
0 0
0,066666667 0,366666667
0,133333333 1,066666667
0,2 0,44
0,266666667 5,973333333
0,333333333 7,633333333
0,6 1,44
0,733333333 4,4
0,8 6,24
0,933333333 7,186666667
1 33,6
Genomsnittlig
fyllnadsgrad Genomsnitt viktad
0,460606061 0,411479029
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Rutt 2:

Rutt 2
Kapacitet Kapacitet Volym
Besparing ib ub Avstdnd Besparing Rutt Box
XD11 36 D>11
70,65=x1112 15 10 0,95 70,65 11>12 5
65,5=x1213 10 8 4,1 65,6 12>13 2
54,3=x1301 8 6 14,4 54,3 13>01 2
43=x116 6 5 14 43 01>16 1
40,2=x1615 5 4 2,7 40,2 16>15 1
35,9=x1524 4 3 7,2 35,9 15>24 1
36,6=x2423 3 2 3,7 36,6 24>23 1
33,8=x2322 2 0 1,4 33,8 23>22 2
X22D 17,5 22>D
101,95 380,05 15
Fyllnadsgrad Rutt 2:
Viktad
Fyllnadsgrad fyllnadsgrad/km
0 0
0,2 0,19
0,333333333 1,366666667
0,466666667 6,72
0,6 8,4
0,666666667 1,8
0,733333333 5,28
0,8 2,96
0,866666667 1,213333333
1 17,5
Genomsnittlig
fyllnadsgrad Genomsnitt viktad
0,566666667 0,445610593
Rutt 3:
Rutt 3
Kapacitet Kapacitet Volym
Besparing ib ub Avstand Besparing Rutt Box
XD17 17,8 D>17
35,6=x1718 15 12 1,2 35,6 17>18 3
32,7=x1819 12 11 2,8 32,7 18>19 1
29,2=x1921 11 10 3,4 29,2 19>21 1
29,8=x2021 10 9 2,2 29,8 21>20 1
30,9=x2025 9 8 0,6 30,9 20>25 1
X25D 15,6 25>D
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43,6 158,2

Fyllnadsgrad rutt 3:
Viktad
Fyllnadsgrad fyllnadsgrad/km
0 0
0,13 0,16
0,2 0,56
0,266666667 0,906666667
0,333333333 0,733333333
0,4 0,24
0,466666667 7,28
Genomsnittlig
fyllnadsgrad Genomsnittviktad

0,257142857

Region Nord/vast

0,226605505

Rutt 1
Kapacitet  Kapacitet Volym

Besparing ib Avstind Besparing Rutt Box
XD25 61,2 0 D>25
117,9=x2526 15 12 7,3 117,9 25>26 3
104,2=x2624 12 9 13 104,2 26>24 3
96,3=X2421 9 8 27,4 96,3 24>21 1
117=x2120 8 6 17,2 117 21>20 2
91=x2027 6 5 22,7 91 20>27 1
89,5=x2723 5 3 6,3 89,5 27>23 2
81,8=x2317 3 1 7,3 81,8 23>17 2
81,8=x1718 1 0 3,2 81,8 17>18 1
X18D 41,7 18>D

207,3 779,5 15
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Fyllnadsgrad rutt 1:

Viktad
Fyllnadsgrad fyllnadsgrad/km
0 0
0,066666667 0,486666667
0,4 5,2
0,466666667 12,78666667
0,6 10,32
0,666666667 15,13333333
0,8 5,04
0,933333333 6,813333333
1 3,2
Genomsnittlig Genomsnitt
fyllnadsgrad viktad
0,548148148 0,284515195
Rutt 2:
Kapacitet Kapacitet Volym
Besparing  ib ub Avstand Besparing Rutt Box
Rutt 2
XD9 48,1 0 D>09
93,75=x910 15 13 0,55 93,75 09>10 2
91,2=x1008 13 12 1,1 91,2 10>08 1
89,5=x807 12 11 1,8 89,5 08>07 1
85,1=x711 11 10 4,5 85,1 07>11 1
70,6=x1112 10 9 10,7 70,6 11>12 1
69,8=x1213 9 8 4,9 69,8 12>13 1
50,7=x1319 8 7 33,8 50,7 13>19 1
78,9=x1922 7 6 6,1 78,9 19>22 1
75,5=x2216 6 4 7,7 75,5 22>16 2
82,7=x1615 4 3 2,3 82,7 16>15 1
8,9=x1514 3 1 2,3 8,9 16>14 2
75,2=x1419 1 0 10,6 75,2 14>19 1
X19D 44,7 0 19>D
179,15 871,85
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Fyllnadsgrad rutt 2:

Viktad
Fyllnadsgrad fyllnadsgrad/km
0 0
0,066666667 0,073333333
0,266666667 0,48
0,333333333 1,5
0,4 4,28
0,466666667 2,286666667
0,533333333 18,02666667
0,6 3,66

0,733333333

5,646666667

Genomsnittlig Genomsnitt
fyllnadsgrad viktad

0,377777778 0,200688436
Rutt 3:
Rutt 3

Kapacitet Kapacitet Volym
Besparing ib ub Avstdnd Besparing Rutt Box
XD1 27,1 D>01
40,9=x102 15 12 7 40,9 01>02 3
33,3=x206 12 11 7,4 33,3 02>06 1
39,9=x605 11 10 0,1 39,3 06>05 1
32,4=x504 10 8 4,5 32,4 05>04 2
31,1=x403 8 7 0,9 31,1 4>03 1
X03D 7 7 15,2 03>D 0

62,2 177
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Fyllnadsgrad rutt 3:

Viktad

Fyllnadsgrad fyllnadsgrad/km

0,133333333 0,933333333

0,2 1,48

0,266666667 0,026666667

0,333333333 1,5

0,466666667 0,42

0,533333333 8,106666667
Genomsnittlig Genomsnitt
fyllnadsgrad viktad

0,322222222 0,200428725
Goteborg Vastra
Rutt 1:

Kapacitet Kapacitet Volym
Besparing ib ub Avstind Besparing Rutt Box
XD12 23,9 D-12
47,3=x1213 15 13 1,8 47,3 12>13 2
35,8=x1310 13 12 8,4 35,8 13>10 1
37,7=x1011 12 11 1,7 37,7 10>11 1
33=x1114 11 10 6,1 33 11>14 1
34,9=x1415 10 9 0,9 34,9 14>15 1
32,4=x1516 9 8 1,2 32,4 15>16 1
25,8=x1617 8 7 5 25,8 16>17 1
20,8=x179 7 6 11,8 20,8 17>9 1
33=x908 6 5 3,2 33 9>8 1
34,4=x807 5 4 0,7 34,4 8>7 1
29,2=x706 4 3 3,7 29,2 7>6 1
23,2=x605 3 2 4,3 23,2 6>5 1
22=x504 2 1 1 22 5>4 1
16,7=x401 1 0 6,3 16,7 4>1 1
X1D 0 0 11,8 1>D

91,8 426,2

[N
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Fyllnadsgrad rutt 1:

Viktad
Fyllnadsgrad fyllnadsgrad/km
0,066666667 0,066666667
0,133333333 0,133333333
0,2 0,2
0,266666667 0,266666667
0,333333333 0,333333333
0,4 0,4
0,466666667 0,466666667
0,533333333 0,533333333
0,6 0,6
0,666666667 0,666666667
0,733333333 0,733333333
0,8 0,8
0,866666667 0,866666667
0,933333333 0,933333333
1 1
Genomsnittlig
fyllnadsgrad Genomsnitt viktad
0,533333333 0,087145969
Rutt 2:
Rutt 2
Kapacitet Kapacitet Volym
Besparing ib ub Avstdnd Besparing Rutt Box
XD2 8,7 D>2
13,6=x203 15 4,5 13,6 2>3
2,7=x318 12 11,9 2,7 3>18
X18D 4 5,2 18>D
30,3 16,3
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Fyllnadsgrad rutt 2:

Viktad
Fyllnadsgrad fyllnadsgrad/km
0,066666667 0,3
0,2 2,38
0,733333333 3,813333333
Genomsnittlig
fyllnadsgrad Genomsnitt viktad
0,333333333 0,21430143
Partille
Rutt 1
kapacitet = kapacitet
Besparing ib Avstand Rutt Besparing Volym Box
Dx4 15 15 14,6
27,9=x405 15 12 0,9 4->5 27,9
19=x511 12 10 8,9 5->11 19
23,6=x1011 10 9 1,2 11->10 23,6
20,95=x810 9 8 0,65 10->8 20,95
20,2=x809 8 6 1,4 8->9 20,2
19,6=x709 6 5 1,7 9->7 19,6
17,3=x607 5 4 1,6 7->6 17,3
16,4=x306 4 3 1,2 6->3 16,4
16,8=x203 3 2 2,2 3->2 16,8
19,9=x102 2 1 2 2->1 19,9
1 1 11,8 1-0
48,15 201,65
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Fyllnadsgrad Viktad Fyllnadsgrad
0

0,13 0,12

0,2 1,78
0,33333333 0,4

0,4 0,26
0,46666667 0,65333333

0,6 1,02
0,66666667 1,06666667
0,73333333 0,88

0,8 1,76
0,86666667 1,73333333
0,93333333 11,0133333

20,6866667
Genomsnittlig Fyllnadsgrad Genomsnitt Viktad
0,51111111 0,42962963
Harryda
Rutt 1
Kapacitet = Kapacitet
Besparing ib ub Avstand Besparing Rutt Volym Box
X01 39,3
78=x102 15 13 0,6 78 1->2 1
66,8=x204 13 12 7,9 66,8 2->4 1
70,47=x403 12 11 0,13 70,47 4->3 1
46,5=x305 11 10 17,9 46,5 3->5 1
39,3=x508 10 9 10 39,3 5->8 1
39,1=x807 9 8 1,5 39,1 8->7 1
38,2=x706 8 7 1,6 38,2 7->6 1
37,6=x609 7 6 1,2 37,6 6->9 1
33,6=x913 6 5 9,1 33,6 9->13 2
44,7=x1314 5 3 1,5 44,7 13->14 1
43,7=x1415 3 2 2,1 43,7 14->15 1
44=x1510 2 1 2 44 15->10 1
43,4=x1014 1 0 2,8 43,4 10->14
X140 23
120,63 625,37
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Fyllnadsgrad:

Viktad
Fyllnadsgrad Fyllnadsgrad
0 0
0,07 0,04
0,133333333 1,053333333
0,2 0,026
0,266666667 4,773333333
0,333333333 3,333333333
0,4 0,6
0,466666667 0,746666667
0,533333333 0,64
0,6 5,46
0,666666667 1
0,8 1,68
0,866666667 1,733333333
0,933333333 2,613333333
1 23
46,69933333
Genomsnittlig Fyllnadsgrad Genomsnitt Viktad
0,484444444 0,387128686
Rutt 2:
Rutt 2
kapacitet  kapacitet
Besparing ib ub Avstand Besparing Rutt Volym Box
X011 21,8
40,2=x1112 15 12 1,9 40,2 3
38,6=x1217 12 11 2,1 38,6 1
35,8=x1617 11 10 6,6 35,8 1
X170 10 20,4
52,8 114,6
Fyllnadsgrad rutt 2:
Viktad
Fyllnadsgrad Fyllnadsgrad
0 0
0,133333333 0,253333333
0,2 0,42
0,266666667 1,76
0,333333333 6,8
9,233333333
Genomsnittlig Fyllnadsgrad Genomsnitt Viktad

0,186666667

0,174873737
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Lerum/Grabo

66

Rutt 1
kapacitet  kapacitet
Besparing ib ub Avstand Rutt Besparing Volym Box
XD24 15 15 47,4 D>24
93=X2425 15 10 1,5 24>25 93 5
92,4=X2527 10 9 1,3 25>27 92,4 1
92,3=X2726 9 7 1,5 27>26 92,3 2
89,4=X2628 7 6 2,3 26>28 89,4 1
88,2=X2829 6 5 1,7 28>29 88,2 1
84=X2923 5 4 4,1 29>23 84 1
56,4=X2330 4 3 17,8 23>30 56,4 1
56=X3031 3 2 3,3 30>31 56 1
38,7=X3132 2 1 9,1 31>32 38,7 1
26,4=X3221 1 0 10 32>21 26,4 1
X21D 0 0 17 21>D
117 716,8
Fyllnadsgrad rutt 1:
Viktad
Fyllnadsgrad Fyllnadsgrad
0
0,27 0,4
0,33333333 0,43333333
0,4 0,6
0,53333333 1,22666667
0,6 1,02
0,66666667 2,73333333
0,73333333 13,0533333
0,8 2,64
0,86666667 7,88666667
0,93333333 9,33333333
1 17
56,3266667
Genomsnittlig Genomsnitt
Fyllnadsgrad Viktad
0,59444444 0,4814245



Rutt 2:

67

Rutt 2
kapacitet = kapacitet
Besparing ib ub Avstand Rutt Besparing Volym Box
XD15 15 15 13,6 D>15
26,37=X1516 15 13 0,23 15>16 26,37 2
24=X1617 13 12 1,9 16>17 24 1
23,5=X1718 12 11 3 17>18 23,5 1
23=X1819 11 10 2,6 18>19 23 1
17,8=X1914 10 9 6,4 19>14 17,8 1
23=X1412 9 8 1,3 14>12 23 1
23,55=X1213 8 7 0,65 12>13 23,55 1
17,7=X1310 7 4 3,6 13>10 17,7 3
16,8=X1009 4 3 2,1 10>09 16,8 1
15,5=X906 3 2 2,2 09>06 15,5 1
13,8=X608 2 1 0,3 06>08 13,8 1
12,15=X807 1 0 0,85 08>07 12,15 1
X7D 0 0 6,3 07>D
45,03 237,17
Fyllnadsgrad:
Viktad
Fyllnadsgrad Fyllnadsgrad
0
0,07 0,01533333
0,13333333 0,25333333
0,2 0,6
0,26666667 0,69333333
0,33333333 2,13333333
0,4 0,52
0,46666667 0,30333333
0,53333333 1,92
0,73333333 1,54
0,8 1,76
0,86666667 0,26
0,93333333 0,79333333
1 6,3
17,092
Genomsnittlig Genomsnitt
Fyllnadsgrad Viktad
0,48095238 0,37956918



Rutt 3:

Rutt 3
kapacitet = kapacitet
Besparing ib ub Avstand Rutt Besparing Volym Box
XD20 15 15 14,2 D>20
0,1=x2003 15 13 19,3 20>03 0,1 2
9,9=X304 13 12 0,6 03>04 9,9 1
9,1=X402 12 11 0,7 04>02 9,1 1
5,7=X201 11 9 3,8 02>01 5,7 2
4,3=X105 9 8 4,4 01>05 4,3 1
0=X522 8 6 22,3 05>22 0 2
g,6)=X2211 5 3 23,3 22>11 -2,6 2
X11D 3 3 79 11>D
96,5 26,5
Fyllnadsgrad rutt 3:
Viktad
Fyllnadsgrad Fyllnadsgrad
0,07 1,28666667
0,13 0,08
0,2 0,14
0,26666667 1,01333333
0,4 1,76
0,46666667 10,4066667
0,66666667 15,5333333
0,38 6,32
21,8533333
Genomsnittlig Genomsnitt
Fyllnadsgrad Viktad
0,375 0,22645941
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Bilaga 7 - LogiX simulering, resultat

| prnt | Schedue  AUTO0NO3 MYRORA3

Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms

Vehicle Lastbil Box 0 10 667 29

Shit Dagski 36,5%

Distance ~ Kms 628 Orders 8

Time 03:45 Calls §

Call Type  Order Customer Name Address 1 Postcode Day ~ Anmive Depat  Duration  Travel Kms ~ Box

1 Depot Call Myroma Mon | O7:000 07000 0000 00:00 0 0
2 Collect 80 Sateriallén 5 57.66011 12.09059 Mon 0732 0742 0040 0032 2 1
ICollct 78 Radavagen 57654526 12.087980 Mon | 0753 0803  00:10 00100 3 1
4 Collect 84 Plommonvagen 57.649287 12.062661 Mon 0812 0822  (00:40 0008 2 1
5Colect 183 Kvambacken § 57.64768 12.10326 Mon | 0829 0839  00:100 0007 2 1
6 Collect 82 Rastensvagen 7 57.64865 12.12183 Mon 0848 0858  00:0 0008 2 1
TCollect 81 Lovskogsvagen 57.699759 12.138914 Mon | 0906 0926  00:20 0008 2 2
8 Collct 79 Biblioteksgatan 57.658362 12.115776 Mon | 09:35 0955 0020 0008 2 2
9Collect 185 Aspgarden 1 57.66454 12.10006 Mon | 10:02 1012 00:100 0007 2 1
10 Depot Call Myroma Mon = 1045 1045 0000 0033 22 0

69




| print | Schedule  AUTO0003 MYRORNA3
Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms
Vehicle Lastbi Box 0 10 667 29
Shif Dagskift 36,5%
Distance ~ Kms 62,8 Orders 8
Time 03:45 Calls 8
Call Type ~ Order Customer Name Address 1 Postcode Day Arrive  Depart ~ Duration  Travel Kms  Box
1/Depot Call Myroma Mon 07:00/ 07:00 00:007  00:00 0 0
2 Collect 80 Sateriallén 5 57.66011 12.09059 Mon 07:32 (742 00:10  00:32 2 1
3 Collect 78 Radavagen 57 654526 12.087980 Mon | 07:53 0803 00:10,  00:10 3 1
4 Collect 84 Plommonvagen 57.649267 12.062861 Mon | (0812 (08:22 00:10  00:08 2 1
5 Collect 83 Kvambacken 8 57.64768 12.10326 Mon | 08:29 08:39 00:10  00:07 2 1
6 Collect 62 Rastensvagen 7 57.64865 12.12183 Mon 08:48 08:58 00:10°  00:08 2 1
7 Collect 81 Lovskogsvagen 57.659759 12.138914 Mon | 09:06 09:26 00:20  00:08 2 2
8 Collect 79 Biblioteksgatan 57.658362 12.115776 Mon | 09:35 09:55 00:20  00:08 2 2
9 Collect 85 Aspgarden 1 5766454 12.10006 Mon | 10:02 10:12 00:10  00:07 2 1
10 Depot Call Myroma Mon | 10:45 10:45 00:00 00:33 22 10
__ Print | Schedule  AUTO00M4 MYRORNA3
Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms
Vehicle Lastbi Box 0 15 1000 392
Shift Dagskif 3,6%
Distance ~ Kms 1242 Orders 9
Time 07:01 Calls 9
Call Type ~ Order Customer Name Address 1 Postcode Day ~ Amive Depat  Duration  Travel Kms  Box
1Depot Call Myroma Tue 07:00,  07:00 00:00 00:00 0 0
2/Collect 45 Kyviksvagen 57.546409 11.940697 Tue 07:56  08:16 0020 00:56 39 2
3 Collect 46 Liabovagen 57.521161 11.963489 Tue 08:27 0847 00:20/  00:10 4 2
4 Collect 47 Sandavagen 57462656 11.965188 Tue 09:05 09:15 00:10  00:47 8 1
5 Collect 48 Smedvagen 20 57.40806 11.96716 Tue 09:48  09:58 00:10  00:33 13 1
6 Collect 49 Skallaredsvagen 57.438469 12.028080 Tue 10:16)  10:26 00:10  00:47 5 1
8 Collect 5 Energigatan 2 57.50671 12.06508 Tue 11:36)  11:46 00:10'  00:00 0 1
9 Collect 56 Hedebrovigen 50 57.5162112.07500 Tue 151 1211 00:20/  00:05 1 2
10 Collect 55 Toldleden 3 57.51163 12.08099 Tue 1215 12:45 00:30/  00:03 1 3
11 Collect o7 Alvsakersvagen 57.538007 12106434 Tue 1283 1313 00:20  00:08 3 2
12 Depot Call Myroma Tue 14:01 14:01 00:00 0048 34 15
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|_ Print | Schedule AUT00005 MYRORNA3
Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms
Vehicle Lastbil Box 0 19 633 519
Shit Dagskift 35,8%
Distance ~ Kms 145 Orders 17
Time 08:17 Calls 17
Call Type  Order Customer Name Address 1 Postcode Day Arive  Depart  Duration  Travel Kms  Box
1|Depot Call Myroma Tue 07:00] 07:00 00:00/  00:00 0 0
2/Collect 29 Eriksgatan 58.032046 12.153016 Tue 07:50, 08:00 00:10|  00:50 M4 1
3 Collect 30 Alevagen 58.056081 12.213359 Tue 08:14 08:24 00:10/  00:13 4 1
4|Collect 25 Gita Slattsvagen 58.121913 12.139560 Tue 08:49  08:59 00:10/  00:24 1 1
5 Collect 26 Marten torgsgatan 58.132647 12.133960 Tue 09:03  09:13 00:10  00:04 1 1
6 Collect 2 Goteborgsvagen 39 58.13644 12.12693 Tue 0947, 09:27 00:10|  00:03 0 1
7|Collect 28 Gotabruks Vag 58.108198 12.145676 Tue 09:34) 09:44 00:10  00:06 3 1
8/ Depot Call Myroma Tue 1043 1043 00:00/ 00:59 42 6
10 Collect 91 Bjombergs vag 4 57.73511 12.09307 Tue 11:54) 12:04 00:10/  00:26 17 1
11/Collect 92 Tvistevagen 57.728545 12.083067 Tue 1209 12:19 00:10/  00:05 1 1
12|Collect 9 Stora Pukevagen 37 57.7195112.09110 Tue 12:25) 12:45 00:20,  00:06 1 2
13 Collect 9 Oxledsvagen 57.720533 12.081070 Tue 1252 13:02 00:10  00:06 1 1
14 Collect 9 Kvarnfallsvagen 57.716961 12.073543 Tue 13071 13271 00:20,  00:05 1 2
15 Collect 123 Ladamnesgatan 31 57.71582 12.05333 Tue 13:35) 13:45 00:10/  00:08 2 1
16/Collect 124 Rosendalsgatan 57.714699 12.048631 Tue 1346 13:56 00:10/  00:01 0 1
17 Collect 125 Torpagatan 20A 57.7182112.03544 Tue 14:02 1412 00:10  00:05 1 1
18| Collect 120 Uddeholmsgatan 57.724933 12.040130 Tue 14:18)  14:28 00:10  00:05 1 1
19/Collect 121 Hagforsgatan 45 57.72230 12.04135 Tue 1430 1440 00:10]  00:02 0 1
20| Collect 122 Frantorpsgatan 31 57.72673 12.05160 Tue 1444 14:54 00:10  00:04 1 1
21|Depot Call Myrorna Tue 1547 15:47 00:00/  00:22 14 3
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Print | Schedule AUTO0006 MYRORNA3

Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms

Vehicle Lastbil Box 0 100,0 15,3

Shit Dagskift 10,9%

Distance ~ Kms 141 Orders 1

Time 06:55 Calls 11

Call Type  Order Customer Name Address 1 Postcode Day Arive  Depat  Duration  Travel Kms  Box
1/Depot Call Myrorna Wed | 07:00) 07:00 00:00;  00:00 0 0
2 Collect 127 Skanegatan 15 57.70278 11.98549 Wed | (725 (735 00:10/ 00:25 15 1
3|Collect 17 Gibraltargatan 57.66699 11.98120 Wed | 07:44) (7:54 00:10/  00:08 2 1
4 Collect b4 Syster Estrids gata 2 57.68008 11.97154 Wed | 08:01 08:11 00:10  00:06 2 1
5 Collect 59 Pepparedsangen 1 57.62893 12.02176 Wed | 0833 0843 00:10/ 00:22 11 1
6/Collect 60 Bergsjavagen 3 57.61154 12.03783 Wed | 08:51 09:01 00:10/  00:08 2 1
7|Collect 58 Sandladevagen 57.319665 12.186377 Wed | 0946/ 09:56 00:10/ 00:44) 39 1
8 Collect 50 Britta lenas gata 57.473126 12.091436 Wed | 10:30 1040 00:10, 0033 2 1
Rest Break Wed 0:46| 11:31 00:45| 00:06 f
10 Collect 52 Blomstergatan 57.484684 12.087585 Wed | 1131 1211 00:40  00:00 0 4
11/Collect 51 Gymnasiegatan 57.484228 12.077041 Wed | 1215 1225 00:10/  00:03 0 1
12|Collect 53 Kungsgatan 57.489030 12.068671 Wed | 1229 1249 00:20,  00:04 1 2
13|Collect 126 Bigatan 57.701615 12.010987 Wed | 1320 1330 00:10/ 00:30, 26 1
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I_ Print | Schedule  AUTO0007 MYRORNA3

Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms

Vehicle Lastbil Box 0 15 1000 134

Shitt Dagskitt §,8%

Distance ~ Kms 1527 Orders 14

Time 07:39 Calls 14

Call Type ~ Order Customer Name Address 1 Postcode Day ~ Amive Depat  Duration Travel Kms  Box
1Depot Call Myroma Wed | 07:00 07:00 00:00] 00:00 0 0
2 Collect 21 Strandgatan 57.868067 11.962319 Wed 0725 0735 0040 00:26 13 1
3 Collect |22 Gymnasiegatan 8 57.67440 11.97363 Wed | 0740 08:00 00:20/ 00:04 1 2
4/Collect 23 Hallebergsgatan 34 57.86447 11.91343 Wed | 08:15 08:26 000, 00:15 4 1
5Collect 24 Hallebergsgatan 5 57.66524 11.91616 Wed | 08:26 08:36  00:10, 00:00 0 1
6/Collect |6 Kampegatan 57.714697 11.973974 Wed | 0907 0917, 0040 0031 23 1
T\Collect |77 Kyrkvagen 3 57.68255 12.20761 Wed | 0939 0949 0010 00:21 18 1
§Collect |74 Brattasvagen 57.686050 12.210767 Wed | 0953 1003 0040 00:04 1 1
9 Collect |75 Osters vég 3 57.69261 12.21605 Wed | 10:09 10:19 00:10 00:06 1 1
10 Collect |76 Ostra Brattasvgen 57.685593 12.215667 Wed | 10:26 10:36  00:10 00:06 1 1
11 Rest Break Wed | 11001 1145  0045| 00:23 7
12 Collect 73 Hastelidsvagen 57.616087 12.282550 Wed | 1152 1202 0040 00:07 2 1
13Collect |70 Borasvagen 57.649872 12491568 Wed | 1245 12:55 010 0043 2 1
14 Collect 69 Magasinvagen 8 57.65500 12.50044 Wed | 1258 1308 0010 00:03 1
15 Collect 71 Skrinnanvagen 57702392 12434102 Wed | 1330 13400 00:10 00:21 9 1
16/Collect 72 Hindas Stationsvag 57702392 12.434102 Wed | 1340 1350 0040 00:00 1
17 Depot Call Myroma Wed | 1439 14:39 00:00 0049 43 5
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|_ Prit |  Schedule AUTO0008 MYRORNA3
Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms
Vehicle Lastbil Box 0 19 633 233
Shift Dagskift 17.6%
Distance ~ Kms 1323 Orders 15
Time 07:25 Calls 15
Call Type  Order Customer Name Address 1 Postcode Day Armve Depart ~ Duration Travel Kms  Box
1/Depot Call Myroma Wed | 07:000 07:00 00:00/  00:00 0 0
2 Collect 113 Gunnaredsterrassen 31 57.79862 12.06212 Wed 0713 (07:23 00:10.  00:13 3 1
3|Collect 110 Rannebergsvagen 57.804907 12.068608 Wed 07211 07:37 00:10  00:04 1 1
4 Collect 112 Fjallhavren 5 57.80176 12.07478 Wed 07:40, 07:50 00:10/  00:03 0 1
5 Collect M Fiallnejlikan 4 57.79984 12.07176 Wed 07:53)  08:03 00:10/  00:02 0 1
6/Depot Call Myroma Wed | 08:23 08:23 00:00,  00:20 5 4
7 Collect 87 Ostra Annebergsvégen 39 57.7383312.12179 Wed 08:51  09:01 00:10/  00:28 19 1
8 Collect 86 Lansmansvagen 57.743086 12.156816 Wed 09:07)  09:17 00:10/  00:05 2 1
9 Collect 107 Gamla vagen 57.803270 12.379354 Wed 09:36/  09:46 00:10/  00:19 16 1
10 Collect 106 Volrath Bergs vag 5 57.81764 12.41959 Wed 09:53  10:03 00:10/  00:07 3 1
11 Collect 104 Hantverksgatan 57.923949 12.531286 Wed 10:18)  10:28 00:10/  00:15 14 1
12 Rest Break Wed 10:36| 11:21 00:45| 00:07 2
13 Collect 100 Noltorpsgatan 57.938180 12.523503 Wed 1121 1201 00:40/  00:00 0 4
14 Collect 99 Citrongatan 6C 57.94000 12.52318 Wed 12:03 1213 00:10/  00:01 0 1
15 Collect 101 Kungalvsvagen 57.934746 12.544837 Wed 1218 12:28 00:10/  00:04 1 1
16 Collect 103 Kometgatan 4G 57.92999 12.54683 Wed 1231 1241 00:10/  00:03 0 1
17 Collect 102 Stocklyckevagen 57.922761 12.558544 Wed 1248/ 13:08 00:20/  00:07 2 2
18 Collect 105 Safirgatan 9 57.91884 12.51129 Wed 1347] 13:27 00:10/  00:08 3 1
19/ Depot Call Myrorna Wed 14:25|  14:25 00:00/  00:58 53 15
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|__ Print | Schedule AUT00009 MYRORNA3
Depot Myromna Deliver Collect % Empty Kms
Vehicle Lastbil Box 0 23 76,7 9.9
Shift Dagskift 14,2%
Distance Kms 69,6 Orders 14
Time 07:45 Calls 14
Call Type  Order Customer Name Address 1 Postcode Day Arrive  Depart ~ Duration  Travel Kms  Box
1|Depot Call Myrorna Thu 07:00,  07:00 00:00  00:00 0 0
2/ Collect 109 Saffransgatan 30 57.80867 12.02965 Thu 07:15  07:35 00:20.  00:15 5 2
3/Collect 3 karlsbogardsgatan 30 57.77368 11.98565 Thu 07:55  08:15 00:20  00:20 8 2
4|Collect 6 Aringsgatan 57.709658 11.909754 Thu 08:38  08:48 00:10.  00:23 11 1
5/Collect 8 Dimvadersgatan 57 57.72809 11.88970 Thu 09:02  09:12 0010, 00:14 3 1
6 Collect 7 Godvadersgatan 5 57.72457 11.88848 Thu 09:15|  09:25 00:10/  00:02 0 1
7/Collect 9 Varmfrontsgatan 10 57.73738 11.89803 Thu 09:35| 09:45 00:10|  00:09 2 1
8 Collect 5 Backavagen 2 57.72201 11.95555 Thu 10:04| 10:14 00:10/  00:18 4 1
9/Collect 4 Anekdotsgatan 5 57.72801 11.96485 Thu 10:18| 10:28 00:10|  00:04 1 1
10/ Collect 1 Trans;»)ortgatan 21 57.77072 11.99919 '[hu 1039 10:{1? 0010 0010 6 1
12 Collect 2 Transportgatan 23 57 77164 12.00053 Tha | 1135 1145 0040 0000 0 1
13|Depot Call Myrorna Thu 12:03| 12:03 00:00/ 00:18 9 12
14/ Collect 18 Larjeagatan 12 57.757981 12.009641 Thu 12:18  13:38 01:20.  00:15 4 8
15/Collect 116 Gregorianska gatan 32 57.74870 12.02256 Thu 13:47| 13:57 00:10|  00:09 2 1
16/ Collect 114 Kalendervagen 57.747244 12.031265 Thu 14:01) 1411 00:10  00:03 0 1
17|Collect 115 Hundraarsgatan 30 57.75144 12.03050 Thu 14:15|  14:25 00:10|  00:03 0 1
18 Depot Call Myrorna Thu 14:45  14:45 00:00_ 00:19 6 11
| print | Schedule  AUTO0010 MYRORNA3
Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms
Vehicle Lastbil Box 0 15 1000 203
Shift Dagskift 26,2%
Distance ~ Kms 175 Orders 13
Time 06:14 Calls 13
Call Type ~ Order Customer Name Address 1 Postcode Day Arrive  Depat  Duration  Travel Kms  Box
1/Depot Call Myroma Thu 07:00, 07:00 00:00/  00:00 0 0
2 Collect 61 Kvarnbygatan 6 57.65626 12.02362 Thu 07:29 (749 00:201  00:29 20 2
3|Collect 62 Brunnsgatan 67 57.65423 12.03509 Thu 07:55  08:05 00:10/  00:05 1 1
4 Collect 63 Fredriksgatan 2 57.65953 12.01587 Thu 08:13  08:23 00:10  00:08 2 1
5 Collect 66 Rullharvsgatan 57.664121 11.991788 Thu 08:31) 08:51 00:20/  00:07 1 2
6 Collect 67 Lammevallsgatan 57.656580 11.993211 Thu 08:56  09:06 00:10  00:05 1 1
7|Collect 68 Otto Elanders gata 57.650100 11.949710 Thu 09:16)  09:26 00:101  00:10 4 1
8 Collect 12 Hammarvégen 8 57.62488 11.89772 Thu 09:44  09:54 00:101  00:17 b 1
9/Collect 13 Fogelmarksvagen 8 57.62031 11.68436 Thu 10:01 10:11 00:10|  00:06 1 1
10/Collect 10 Vastra palmgrensgatan 97 |57.668672 11.873166 Thu 10:37) 1047 00:10/  00:26 8 1
12| Collect 11 Saltholmsgatan 33 57.66593 11.85318 Thu 1138 1148 00:10  00:00 0 1
13/Collect 14 Riksdalersgatan 10 57.67210 11.92417 Thu 1208 12:18 00:10°  00:20 b 1
14/ Collect 15 Blavalsgatan 8 57.67718 11.92761 Thu 1221 123 00:101  00:03 0 1
15/Collect 16 Slottsskogsgatan 94 57.66361 11.93113 Thu 12:35 12:45 00:10  00:03 0 1
16/Depot Call Myroma Thu 13:14) 1314 00:00 00:29 18 15
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|_ Print | Schedule  AUTOOO!1 MYRORNA3

Depot Myroma Deliver Collect % Empty Kms

Vehicle Lastbil Box 0 86,7 196

Shit Dagskit 17.3%

Distance ~ Kms 133 Orders §

Time 06:06 Calls §

Call Type ~ Order Customer Name Address 1 Postcode Day ~ Amive Depat  Duration Travel Kms  Box

1 Depot Call Myroma Fi | 0700 0700, 0000, 0000 0 0
2Collect 20 Kareby 57.90619 11927660 i 0732 042 00100 0032 19 1
3Collect 139 Tetenskolan 56.044208 11.906443 Fr 0816 0626 00100 00:36 26 1
4 Collect 36 Ekhagsvagen 56.06114 11.956416 Fil 0840 0850 000 0011 6 1
b Collect |35 Kyrkenorumsvagen 58056454 11.863668 Fil 0908 0918 00400 00AT 7 1
6 Collect |34 Hasselbackevgen 56.062465 11.641069 Fii 0930 0950 0020 002 3 2
TCollect 31 Kvambergsvagen 8 5805998 11.82120 Fii 10000 1020 0020 00:09 2 2
8 Collect 32 Stdra vagen 56.066944 11.820479 Fii 1027 1031 0040 0007 2 1
10 Collect |33 Hantverkaregatan 56.073970 11.842697 Fii 128 1146 0020 00:00 0 2
11 Collect |19 Kodevagen 57944262 11.850783 Fii 21 23 020 08 1 2
12 Depot Call Myroma Fi 1306 1306 00:00 0034 26 13
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Bilaga 9 Utrdkning Clarke&Wright

Partille

Avstand

region norr

km Depa 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Depa 0 11,8 101 89 146 142 8,7 10,2 10,5 11,1 11,1 13,7

1 0 2 39 76 71 41 56 59 65 66 7,3
2 0 22 62 57 25 39 42 48 49 5,6
3 0 62 57 12 27 3 36 36 4,4
4 0o 09 61 76 79 85 86 9,3
5 0o 57 71 75 81 81 8,9
6 0 16 19 25 26 3,3
7 o 07 1,7 13 2,1
8 1,4 0,65 1,4
9 0 16 1,8
10 0 1,2
11 0

‘ N
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Inbesparing lerum

57 57 58 43 05 01 o 01 2 02 1 09 1 1 06 1 07 08 o1 02 02 237 54 54 54 54 54 54 02 105

Inbesparing

85 51 54 12 18 18 17 38 2 09 09 09 09 13 09 07 11 -7 -6 a7 73 72 73 d2 73 73 72 72 -4
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Region Nord/Vast

Avstand region norr | Depd 1
Depéd 0 11,8

Inbesparing region Nord/Vast

Inbesparing 19,3

203
13,6

17,4

87
1,2

3 4 5 6
94 11,2 11,8 15,7
38 6,3 7 10,8
4,5 7 7,7 11,6

0 7 7,6 11,5

0 1 51
0 4,3
0

3,7

8
17,9
13
13,7
13,7
7,5
6,4
43
0,7

183
10,8
17,1
11,3
51
4,8
53
25
32

10 11 12 13 14 15 16 17 18
19 20,4 23,9 25,2 18,7 17,1 16,5 14,3 52
16 17,4 20,8 22,2 15,7 14,1 13,5 11,1 11,2
16,7 18,1 21,5 22,9 16,4 14,8 14,2 11,8 11,9
16,7 18 21,5 22,9 16,4 14,8 14,2 11,8 11,9
11,5 12,9 16,4 17,8 10,9 9,9 93 6,9 7
11,4 12,7 16,2 17,6 10,7 10,8 11,8 7,7 7.8
73 87 12,2 13,6 6,7 6,8 7,8 11,6 11,7
81 9,5 13 14,4 7,5 7,6 8,6 13 13,1
8,8 10,2 13,6 15 81 83 9,2 13,6 13,8
9,7 11,1 14,5 15,9 9 9,2 10,1 11,8 12
017 7 8,4 4,7 4,8 58 9,6 14,7

0 8,9 10,3 6,1 6,2 7,2 11 16,1

0 18 94 8,5 9,6 12,1 19,4

0 10,8 9,9 11 13,5 20,8

0 0,9 19 57 13,8

0 1,2 5,2 13,8

0 5 11,3

0 94

0

105 106 107 108 109 110 111 112 113 114 115 116 117 118

16,7 16,6 16,7 16,7 16,7 19,3 14,8 14,8 14,9 14,8 14,8 14,8 14,8 15 538
204 205 206 207 208 209 210 211 212 213 214 215 216 217 218
12,9 12,8 12,8 12,8 12,9 9,9 11 11 11,1 11 11 1 11 11,2 2
304 305 306 307 308 ) 310 311 312 313 314 315 316 317 318
13,6 13,6 13,6 13,6 13,6 16,4 11,7 11,8 11,8 11,7 11,7 11,7 11,7 11,9 2,7
405 406 407 408 409 410 411 412 413 414 415 416 417 418

2 21,8 21,5 21,6 24,4 18,7 18,7 18,7 18,6 19 18,4 18,4 18,6 9,4

506 507 508 509 510 511 512 513 514 515 516 517 518

23,2 23,3 23,3 25,3 19,4 19,5 19,5 19,4 19,8 18,1 16,5 18,4 9.2

607 608 609 610 611 612 [3E) 614 615 616 617 618

29,2 29,3 28,7 27,4 27,4 27,4 27,3 27,7 26 24,4 18,4 92

708 709 710 711 712 713 714 715 716 717 718

34,4 33 28,1 28,1 28,1 28 28,4 26,7 25,1 18,5 93

809 810 811 812 813 814 815 816 817 818

33 28,1 28,1 28,2 28,1 28,5 26,7 25,2 18,6 93

910 911 912 913 914 915 916 917 918

27,6 27,6 27,7 27,6 28 26,2 24,7 20,8 11,5

1011 1012 1013 1014 1015 1016 1017 1018

i 35,9 35,8 33 31,3 29,7 23,7 9,5

1112 1113 114 1115 1116 1117 1118

35,4 353 33 31,3 29,7 23,7 9,5

1213 1214 1215 1216 1217 1218

47,3 332 32,5 30,8 26,1 9,7

1314 1315 1316 1317 1318

33,1 32,4 30,7 26 9,6

1415 1416 1417 1418

34,9 333 27,3 10,1

1516 1517 1518

32,4 26,2 85

1617 1618

25,8 10,4

-
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s
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i
o
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8

w



Region Syd

Avstand region norr | Depa 1 2 3 4 B 6 7 8 9 10 u 2 3 1 15 16 17 18 19 20 21 2 3 2 2
Depa 0 346 403 407 476 436 2 a2 387 377 366 36 356 34 607 205 24 17,8 19 16,5 159 161 175 17,7 26 156
1 [ 8 15 198 19 174 149 146 13 s 162 159 14 361 16 U 198 21 198 197 2 19 18 147 199
2 0 78 162 153 1B7 13 109 94 77 126 122 62 24 252 232 254 266 254 253 265 246 236 202 254
3 0 126 119 103 7.9 75 6 7.6 92 88 128 2 28 198 248 26 248 285 283 273 27 235 286
4 0 55 127 2 124 17 171 165 161 201 319 291 271 321 333 321 369 356 346 343 353 371
5 0 88 8 85 77 12 126 122 62 279 251 232 282 385 282 33 316 306 303 313 332
6 0 22 18 38 72 48 55 88 24 29 209 % 272 % 308 294 284 281 291 309
7 0 08 2 47 38 45 78 255 21 201 251 264 251 30 286 276 273 283 301
8 0 24 55 34 41 74 29 197 77 27 19 27 225 262 252 249 259 277
9 0 39 32 39 71 262 191 71 21 34 21 27 256 46 243 253 271
10 0 36 33 72 305 174 154 204 216 204 252 239 29 26 236 254
1 0 09 42 298 167 147 197 209 197 245 232 22 219 29 247
12 0 41 294 162 13 193 205 193 241 27 21,7 24 24 243
13 0 333 134 106 165 177 65 213 199 189 186 196 214
1 0 414 394 444 456 444 492 478 468 465 475 494
15 0 27 39 51 39 92 78 68 56 72 93
16 0 65 77 65 113 99 89 86 96 115
17 0 12 16 5 42 26 23 62 51
18 0 28 62 54 38 36 75 64
19 0 48 34 24 26 78 49
20 0 22 27 38 75 06
21 0 24 35 69 23
2 0 14 47 29
23 0 37 4
2 0 7.6
2 0

Inbesparing Region Syd

107 108 109 110 111 112 113 114 115 116 117 118 119 120 121 122 123 124 125
Inbesparing 669 638 624 592 592 609 587 593 598 544 543 542 592 391 43 326 326 313 308 297 331 343 45 303
203 204 205 206 207 208 209 210 211 212 213 214 215 216 217 218 219 220 21 222 223 224 225
72 7,7 686 686 702 681 686 692 637 637 581 686 356 395 327 327 314 309 299 332 344 427 305
304 305 306 307 308 309 310 311 312 313 314 315 316 317 318 319 320 321 322 323 324 325
77 724 124 74 71,9 724 697 615 625 619 724 394 433 337 337 324 281 285 309 3,4 398 277
405 406 407 408

87 769 768 739 736 6,1 6,1 67,1  6L5 764 9 49 333 333 2 266 281 305 31 349
506 507 508 509 510 511 512 513 514 515 516 BY 518 519 520 521 522 523 524 525
768 768 738 736 67 67 67 614 764 39 48 332 241 319 265 281 305 31 34,9 2
607 608 609 610 611 612 613 614 615 616 617 618 619 620 621 622 623 624 625

81 789 75,9 714 73,2 721 67,2 80,3 396 435 338 338 325 271 28,7 31,1 316 355 26,7

708 9 710 711 712 713 714 715 716 717 718 719 720 721 722 723 724 72!
791 76,9 731 734 72,3 67,4 76,4 396 43,5 339 338 32,6 27,1 28,7 311 316 355 26,7

5
3

8
&

809 810 811 812 813 814 815 816 817 818 819 820 821 822 823 824 825
74 69,8 71,3 70,2 65,3 76,5 39,5 434 338 338 325 27,1 286 31 315 354 26,6
910 911 912 913 914 915 916 917 918 919 920 921 922 923 924 925

70,4 70,5 69,4 64,6 72,2 39,1 43 334 333 32,1 26,6 28,2 30,6 31,1 35 26,2

1011 1012 1013 1014 1015 1016 1017 1018 1019 1020 1021 1022 1023 1024 1025
69 68,9 63,4 66,8 397 436 34 34 32,7 27,3 288 31,2 31,7 35,6 268

1112 1113 1114 1115 1116 1117 1118 1119 1120 1121 1122 1123 1124 1125
70,65 65,8 66,9 39,8 437 34,1 34,1 328 274 289 313 318 35,7 26,9

1213 1214 1215 1216 1217 1218 1219 1220 1221 1222 1223 1224 1225
65,5 66,9 39,9 3,7 34,1 34,1 32,8 27,4 29 314 319 358 26,9

1314 1315 1316 1317 1318 1319 1320 1321 1322 1323 1324 1325
61,4 41,1 45,8 353 353 34 286 30,2 326 33,1 37 282

1415 1416 1417 1418 1419 1420 1421 1422 1423 1424 1425
39,8 43,7 34,1 34,1 328 27,4 29 314 31,9 358 26,9

1516 1517 1518 1519 1520 1521 1522 1523 1524 1525
40,2 34,4 34,4 33,1 27,2 288 31,2 326 359 26,8

1617 1618 1619 160 1621 1622 1623 1624 1625
33,7 37 324 27 286 31 315 354 265

1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724 1725
35,6 32,7 287 29,7 32,7 332 34,2 283

1819 1820 1821 1822 1823 1824 1825
32,7 28,7 29,7 32,7 331 341 282

1920 1921 1922 1923 1924 1925
27,6 29,2 31,6 316 31,3 27,2

2021 2022 2023 2024 2025
29,8 30,7 298 31 309

2122 2123 2124 2125
31,2 303 318 294

2223 2224 2225
33,8 35,4 30,2

2324 2325
36,6 293

2425
30,6

o6}
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Region Harryda

Avstand region norr | Depd

Depa

Inbesparing

Inbesparing

)

102

393

66,6

66,5

2 3 4
393 352 354
0,6 79 7,8
0 8 7,9
0 0,13
0
104 105
66,9 45,7
204 205
66,8 45,7
304 305
70,47 46,5
405
46,6

5
29,2
22,8
22,8
17,9

18

106
37,5

206
37,4

306
38

406
38,1

506
37,8

19,3
21,1
21,2
16,5
16,6
10,7

107
38,4

207
38,4

307
39

39

507
38,7

607
38,2

7
20,5
21,4
21,4
16,7
16,9

16

108
39

208
39

308
39,5

408
39,6

508
39,3

608
38,55

708
39,1

8
20,1
20,4
20,4
15,8
15,9

0,85
15

109
37,2

209
37,1

309
37,7

409
37,7

509
38,6

609
37,6

)
37,3

809
38,1

19,5
21,6
21,7
17
17,2
10,1
12
2,7
15

110
29,7

210
29,7

310
30,2

410
30,3

510
30

610
30,2

710
29,9

810
30,7

910
29,8

10
23,2
32,8
32,8
28,2
28,3
22,4
12,3
13,8
12,6
12,9

111
29,7

211
29,6

311
30,2

411
30,3

511
29,9

611
33,2

711
32,9

811
33,7

911
33,6

1011
42,5

11 12
21,8 20,3
31,4 29,8
31,5 29,9
26,8 25,2
26,9 25,4
21,1 19,5

7.9 9,4
9,4 10,9
82 9,7
7,7 9,9
2,5 3,4

0 19

112
29,8

212
29,7

312
30,3

412
30,3

512
30

612
30,2

712
29,9

812
30,7

912
29,9

1012
40,1

1112
40,2

23,2
32,8
328
28,2
283
15,9
123
13,8
12,6
91
36
17
34

113
29,7

213
29,7

313
30,2

413
30,3

513
36,5

613
30,2

713
29,9

813
30,7

913
33,6

1013
42,8

1113
43,3

1213
40,1

14 15

23 28

32,6 32,3

26 324

27,9 27,7

81 278

17,3 22

12,1 11,8

136 133

12,4 12,2

98 124

2,8 2

24 2

3,1 29

15 32

0 2,1

0
114 115
29,7 29,8
214 215
29,7 29,7
314 315
30,3 30,3
414 415
30,3 30,4
514 515
34,9 30
614 615
30,2 30,3
714 715
29,9 30
814 815
30,7 30,7
914 915
32,7 29,9
1014 1015
43,4 44
1114 1115
02,4 42,6
1214 1215
40,2 40,2
1314 1315
24,7 22,8
1415
43,7

16

22
34,3
34,4
29,7
29,8
239
13,8
15,3

56

116
27

216
26,9

316
27,5

416
27,6

516
27,3

616
27,5

716
27,2

816
28

916
27,1

1016
42,9

1116
39,8

1216
37,4

1316
39,6

1416
40,6

o
N

11
29,6

~

21
29,6

~

31
30,2

~

41
30,3

~

51
3

o

61
30,2

~

717
29,9

817
30,7

917
32,2

1017
38,5

1117
39,8

1217
38,6

1317
39,9

1417
38,5

1516
42,3

1517
38,6

=
a
=
~

w
[
o
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Region Goteborg Nord/Ost

Avstand region norr | Depa 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 1 15 16 17 18 19 20 2 2 2 2 2 % 27
Depa 0 271 208 152 168 201 199 452 461 481 462 444 369 378 411 41 49 433 47 M7 67 705 403 458 B2 612 6 50
1 0 7 133 129 141 139 39 381 382 34 M1 @2 ag 166 176 183 188 172 202 284 447 158 213 287 367 386 255
2 0 63 56 76 74 3 31 353 345 412 356 364 25 235 243 248 231 262 43 s2 218 273 347 426 M6 314
3 0 09 55 53 38 389 364 9 372 298 305 269 278 286 291 274 305 387 55 261 3 39 47 89 37
4 0 45 44 362 353 355 347 393 319 327 259 269 277 282 265 296 37,7 541 252 307 381 6 8 g
5 0 01 428 392 394 385 42 36 34 294 303 311 316 299 3 a2 575 286 341 415 495 51,4 382
6 0 a9 393 395 386 41 347 355 295 304 312 317 30 331 a3 576 287 342 46 496 515 383
7 0 18 26 2 45 118 142 295 306 2,6 281 % 194 303 577 25 344 a8 498 5,7 385
8 ) 12 11 48 121 146 284 295 265 27 49 183 292 566 239 333 407 487 06 374
9 0 05 69 142 166 283 294 263 269 248 182 291 565 238 332 406 486 505 374
10 0 s 123 147 277 288 258 263 242 17,6 285 559 232 326 0 48 499 368
1 o 107 131 327 338 308 313 292 26 335 609 282 376 5 529 549 a7
12 0 49 20 41 381 386 365 299 408 682 355 449 523 603 622 a9
13 0o a9 a3 4 405 384 318 427 701 374 468 542 62 641 509
1 0 23 34 24 37 106 239 295 94 61 135 215 234 102
15 0 23 36 49 1,7 243 299 96 65 139 218 238 106
16 [ 15 34 88 262 317 77 83 157 237 256 125
7 0 32 103 252 307 7.9 73 147 27 46 115
18 0 71 25 2 6 86 16 u 59 127
19 o 333 388 61 154 228 308 327 196
20 0 172 329 184 218 294 37 27
21 o 384 239 274 3 392 282
2 0 15 24 297 317 192
2 0 96 175 195 63
2 0 95 13 83
2 0 73 163
2% 0 182
27 0

Inbesparing

102 103 104 106 107 1 118 119 120 121 122 123 124 125 126 127,
Inbesparing 40,9 29 31 331 3,1 333 35,1 37 35,9 274 2 2,1 51,6 51,6 51,7 51,6 51,6 51,6 62,4 52,9 51,6 516 51,6 51,6 52,5 51,6
203 204 205 206 207 208 209 210 211 212 213 214 215 216 217 218 219 220 221 222 223 224 225 226 227,
297 32 333 333 30 318 336 325 2 2,1 22,2 394 39,4 39,4 393 39,4 393 50,2 393 393 39,3 393 39,4 40,2 394
304 305 306 307 308 309 310 311 312 313 314 315 316 317 318 319 320 321 322 323 324 325 326 327
31,1 298 298 2,4 24 26,9 24 24 23 25 294 295 295 294 295 294 40,2 30,7 294 28 294 294 303 295
405 406 407 408 409 410 411 412 413 414 415 416 417 418 419 420 421 422 423 4; 425 426
32,4 323 258 27,6 294 283 21,9 21,8 219 32 32 32 31,9 32 31,9 28 332 31,9 31,9 31,9 2 2,8
506 507 508 509 510 511 512 513 514 515 516 BY 518 519 520 521 522 523 524 525 526 527
399 25 27 288 27,8 25 24 25 318 31,9 319 318 319 318 22,6 33,1 318 318 318 318 32,7 31,9
607 608 609 610 611 612 613 614 615 616 617 618 619 620 621 622 623 624 625 626 627

22 26,7 285 27,5 2,2 2,1 2.2 315 316 316 315 316 315 42,3 328 315 315 315 31,5 324 316

708 709 710 711 712 713 714 715 716 717 718 719 720 721 722 723 724 725 726 727
89,5 90,7 89,4 85,1 703 68,8 56,8 56,7 60,5 60,4 60,9 705 78,6 58 605 56,6 56,6 56,6 57,5 56,7
809 810 811 812 813 814 815 816 817 818 819 820 821 822 823 824 825 826 827

93 91,2 85,7 70,9 69,3 58,8 58,7 625 62,4 62,9 725 80,6 60 62,5 586 58,6 586 59,5 58,7

9 919 920 E 92: 927

93,75 85,6 70,8 69,3 60,9 60,8 64,7 64,5 6 74,6 82,7 62,1 64,6 60,7 60,7 60,7 61,6 60,7

1011 1012 1013 1014 1015 1016 1017 1018 1019 1020 1021 1022 1023 1024 1025 1026 1027|

85,6 70,8 69,3 59,6 59,5 633 63,2 63,7 733 81,4 60,8 633 59,4 59,4 59,4 603 59,4

1112 1113 1114 115 1116 1117 1118 1119 1120 1121 1122 1123 1124 1125 1126 1127
70,6 69,1 52,8 52,7 56,5 56,4 56,9 66,5 74,6 54 56,5 52,6 52,6 52,7 535 52,7

1213 1214 1215 1216 1217 1218 1219 1220 1221 1222 1223 1224 1225 1226 1227
69,8 38 38 41,7 41,6 42,1 51,7 59,8 392 41,7 37,8 37,8 37,8 38,7 37,9

1314 1315 1316 1317 1318 1319 1320 1321 1322 1323 1324 1325 1326 1327
37 36,9 40,7 40,6 a1,1 50,7 58,8 38,2 40,7 368 368 368 37,7 36,9

1415 1416 1417 1418 1419 1420 1421 1422 1423 1424 1425 1426 1427
80,9 80,6 8 79,1 752 80,9 82,1 72 80,8 80,8 80,8 81,7 80,9

1516 1517 1518 1519 150 1521 1522 1523 1524 1505 1526 1527
82,7 81,8 78,9 75,1 815 82,7 728 814 81,4 815 82,3 815

1617 1618 1619 1620 1621 1622 1623 1624 1625 1626 1627
84,7 81,2 788 80,4 81,7 755 804 80,4 80,4 81,3 80,4

1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724 1725 1726 1727
81,8 71,7 818 83,1 75,7 81,8 81,8 818 82,7 81,8

1819 1820 1821 1822 1823 1824 1825 1826 1827
79,3 78,9 80,2 7 789 78,9 78,9 79,8

3

1920 1921 1922 1923 1924 1925 196 1927

75,1 764 78,9 751 75,1 751 76 75,1
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
117 71,1 91,1 95,1 95,5 94 91

2122 2123 2124 2125 2126
724 92,4 9,3 9,7 95,3 92,3

2223 224 2225 2226 22
711 71,1 7.8 72,6 7,

=S

2324 235 2326 2327
89,4 89,5 90,3 89,5

2005 2426 2427
1049 1042 94,9

2506 2527
17,9 94,9

2627
95,8

8

o)



