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Förord 

 

Valfrihet av exempelvis hemtjänst kan motiveras av en mängd olika skäl och likaså 

värderas olika av olika personer. Alldeles oavsett detta, och utan att på något sätt ta 

ställning för reformens sammantagna berättigande eller kvaliteter, vill vi peka på dess 

konsekvenser för en aspekt ï transportarbetet.  

 

Logistik är en väl etablerad företeelse i godshantering, men outnyttjad i de flesta andra 

sammanhang. Förståelsen för logistik och ruttoptimering växer dock och allt fler branscher 

inser de stora potentialerna med tillämpningarna. Även verksamheter inriktade på tjänster 

och service börjar få upp ögonen för möjligheterna, så även våra kommuner.  

 

Vägverket har genomfört denna studie för att peka på de stora möjligheterna med ett 

effektivt utnyttjande av logistik. Med en bra ruttplanering kan transportarbete och 

miljöpåverkan minskas kraftigt, jämfört med normalläget i många kommuner. Dessutom 

frigörs stora mängder värdefull arbetstid. Med flera utförare inom hemtjänsten blir utfallet 

i stället det motsatta ï ännu längre körsträckor, mer arbetstid bakom ratten, försämrad 

trafiksäkerhet och ökad miljöpåverkan.  

 

Det är dock inte Vägverkets sak att bedöma värdet i annat än körsträckor och deras direkta 

effekter. Även om sambanden mellan körsträckor, arbetstid och kostnader för 

verksamheten kan tyckas enkla är det heller inget som Vägverket har insikt i eller åsikter 

om.  

 

Underlag för denna rapport är en utredning utförd av ECE Network AB, Ronneby.  

 

Göteborg, mars 2010  
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Sammanfattning  

 

Hemtjänsten i en kommun är den verksamhet som använder sig i särklass av flest 

personbilar och kör flest mil. Tidigare utredningar har visat att transportvolymen 

(körsträckan) kan minskas kraftigt med hjälp av logistik i verksamhetsplaneringen. Med en 

effektivare verksamhetsplanering frigörs arbetstid, minskar kostnader, miljöpåverkan och 

stressen. Med kortare körsträckor minskar exponeringen i trafiken och tillsammans med en 

minskad stress förbättras arbetsmiljö och trafiksäkerhet.  

 

Sedan 2009 gäller Lag om valfrihetssystem som ett frivilligt verktyg för de kommuner och 

landsting som vill överlåta valet av utförare av vård- och omsorgstjänster till 

brukaren/invånaren. Det innebär bland annat att kommunerna själva kan bestämma om, 

när, på vilket sätt och hur mycket man vill konkurrensutsätta sin hemtjänstverksamhet. 

Flera kommuner har infört eller är på väg att införa valfrihet inom hemtjänsten.  

 

Inom logistiken gäller generellt att ju fler utförare som ska dela på ett visst antal 

leveranser/besök, desto svårare att skapa effektiva rutter. Stordriftsfördelarna inom 

transportlogistiken är tydliga. Med många ineffektiva rutter blir de sammanlagda 

körsträckorna längre. Syftet med denna utredning är att undersöka vilka effekter som kan 

förväntas på körsträckorna när en viss andel av hemtjänstuppdragen läggs ut på en privat 

entreprenör. Analysen bygger på simuleringsmodeller och ett antal genomförda 

simuleringar med en etablerad programvara för ruttoptimering. Som underlag har använts 

avidentifierat, aktuellt material från en sydsvensk kommun.  

 

Simuleringarna visar att de sammanlagda körsträckorna ökar med omkring 30 % när en 

privat entreprenör tar hand om 20-50 % av insatserna. Tidsåtgången ökar med 20-85 %. 

Om städinsatserna för hela kommunen bryts ut blir körsträckorna med bil två till tre gånger 

så långa. Tidsåtgången ökar då med 35-100 %.  

 

Studiens simuleringar bekräftar grundläggande teori inom logistiken. Om insatser fördelas 

på fler aktörer försämras möjligheterna att skapa effektiva rutter. Stordriftsfördelarna 

minskar och verksamheten blir mindre rationellt planerad. Körsträckorna ökar påtagligt 

med en extra utförare. Om flera privata utförare finns att välja på blir effekterna ännu 

större. Hur man översätter ökade körsträckor och ökad tidsåtgång i andra faktorer eller hur 

man värderar dessa berörs inte i utredningen.  
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Inledning  

Vägverket har ett brett och omfattande uppdrag att arbeta för uppfyllande av de 

transportpolitiska målen. En viktig verksamhet är att, i samverkan med olika 

organisationer, utarbeta och tillämpa metoder för att effektivisera transporter. Här är våra 

kommuner betydelsefulla, med ett stort inflytande över både egna och beställda 

transporter. Projekt inom olika kommunala verksamheter har visat att logistik påtagligt kan 

effektivisera transporterna. Internpost, avfall, underhåll, skolskjuts, särskola, hemtjänst, 

matdistribution, service och liknande kan alla vinna på att använda verksamhetsplanering 

baserad på logistik.  

 

Bakgrund 

Hemtjänsten i en kommun är den verksamhet som använder sig i särklass av flest 

personbilar och kör flest mil. Tidigare utredningar har visat att transportvolymen 

(körsträckan) kan minskas kraftigt med hjälp av logistik i verksamhetsplaneringen. Med en 

effektivare verksamhetsplanering frigörs arbetstid, minskar kostnader, miljöpåverkan och 

stressen. Med kortare körsträckor minskar exponeringen i trafiken och tillsammans med en 

minskad stress förbättras arbetsmiljö och trafiksäkerhet.  

 

Inom kommunerna diskuteras allt mer att verksamheter skall konkurrensutsättas, det gäller 

inte minst inom äldreomsorgen och hemtjänsten. Ett av motiven till att konkurrensutsätta 

verksamheter är att kunna effektivisera och på så sätt pressa kostnader. I kristider ökar 

därför intresset för en konkurrensutsatt hemtjänstverksamhet. Ett annat motiv är 

medborgarens valfrihet.  

 

Sedan 1 januari 2009 gäller Lag om valfrihetssystem (2008:962). Lagen är avsedd att 

fungera som ett frivilligt verktyg för de kommuner och landsting som vill överlåta valet av 

utförare av vård- och omsorgstjänster till brukaren/invånaren. Den normala verksamheten 

inom den kommunala hemtjänsten påverkas dock i liten omfattning, då lagen mer 

fokuserar på insatser enligt Hälso- och sjukvårdslagen (HSL). Det innebär exempelvis att 

det (tvingande) ska finnas en möjlighet till valfrihet när det gäller vårdcentraler, medan det 

för hemtjänst än så länge är frivilligt. Det är alltså upp till kommunerna själva att 

bestämma om, när, på vilket sätt och hur mycket man vill konkurrensutsätta sin 

hemtjänstverksamhet.  

 

När man pratar om vad som är lätt eller svårt att konkurrensutsätta inom hemtjänsten säger 

många att det lättaste måste vara matdistribution och städning. De är lätta att skilja av från 

verksamheten och borde ju därmed vara enkla att leja ut till andra entreprenörer. Svårast är 

de insatser som handlar om medicindelegeringar, då dessa enbart får utföras av vårdare 

med rätt kompetens. Oavsett vilken del av verksamheten man än väljer att 

konkurrensutsätta så påverkar det möjligheterna till ruttoptimering. Generellt gäller att då 



7 (32) 

 

man bryter ut en syssla minskar möjligheterna att utföra sysslan när man ändå är på plats ï 

något som är uppenbart enklare för den kommunala hemtjänsten. För att sköta en utbruten 

syssla behövs ytterligare fordon, personal och körsträckor. Om den utbrutna sysslan sedan 

i sin tur utförs av kommunens personal eller en privat firma påverkar inte körsträckorna. Se 

vidare simulering och resonemang på sidan 26.  

 

Det finns både teorier och åsikter om vad händer när man konkurrensutsätter verksamheter.  

Det är svårt, åtminstone inom kommunal hemtjänst, att hitta några utredningar som visar 

hur konkurrens från externa entreprenörer påverkar verksamheten. De kommuner som har 

infört valfrihet inom hemtjänsten har tyvärr få svar ge, då frågan är ny och inga 

utvärderingar ännu har hunnit göras.  

 

Syfte 

Syftet med denna utredning är att, med utgångspunkt i förutbestämda antaganden, bygga 

ett antal simuleringsmodeller och genomföra ett antal simuleringar. Med värden hämtade 

från hemtjänsten i en sydsvensk kommun skall simuleringarna försöka svara på frågan om 

vilka effekter en konkurrensutsättning skulle få på transportvolymen och därmed på 

klimat, trafiksäkerhet och ekonomi. Med utgångspunkt i en normalt fungerande 

verksamhet är det dock endast en parameter som här är av intresse ï sammanlagda 

körsträckor.  

 

Utredningen utgår från följande frågeställningar: 

 Ska kommunernas hemtjänst utföra insatserna eller ska det läggas ut på privata 

entreprenörer?  

 Ska det gälla geografiskt utvalda områden eller går det att slumpvis leja ut insatser 

var som helst i kommunen?  

 Ska det gälla hela hemtjänstverksamheten eller ska det vara utvalda delar, 

exempelvis städning? 

 Vilka effekter kan förväntas på transportvolymen/körsträckorna och därmed på 

miljö och trafiksäkerhet vid olika förändringar?  

 

Grunder i planering med logistik 

Logistik handlar om att se till att alla resurser i ett system finns på rätt plats vid rätt tid. 

Resurserna ska därmed leverera rätt vara i rätt mängd, så att de kan vara delaktiga i så 

mycket mervärde som möjligt och på samma gång leda till så lite kostnader (transport, 

kontroll av personal etc.) som möjligt. Logistik har flera olika delgrenar och den som är av 

intresse i detta fall är transportlogistik ï läran om den mest effektiva transporten av en 

uppsättning resurser till en uppsättning arbetspunkter, oftast med återtransporter. 
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Bild 1. Olika ruttläggningar för samma uppsättning brukare. Till vänster en effektiv rutt, 

till höger en ineffektiv rutt.  

 

Bild 1 illustrerar vikten av att välja rätt rutter. Depån (stor cirkel) och brukarna (små 

cirklar) har samma relativa placeringar i bägge fallen, men rutten till vänster har klart lägre 

total körsträcka.  

 

För mycket enkla fall kan man beskriva samtliga möjliga transportmöjligheter, och sedan 

välja den som har den minsta transportkostnaden. Detta blir dock räknemässigt orimligt vid 

någorlunda stora problem. Om man har ett så enkelt problem som att en operatör skall 

besöka samtliga besökspunkter och sedan återvända till startpunkten, och den kortaste 

transportvägen skall väljas ï så växer beräkningsarbetet snabbt över alla gränser. Om man 

har två besökspunkter så finns det bara 1 rutt att beräkna, men vid 5 besökspunkter så får 

man 24 tänkbara rutter, vid 10 knappt 363 000 rutter, och vid 20 besökspunkter blir det 

1,22*10
18 

olika rutter att beräkna. Även om datorn kan räkna igenom en miljon rutter per 

sekund, så skulle fallet med 20 besökspunkter ta 3855 år att räkna igenom om man 

kontrollerar alla tänkbara möjligheter. Dessutom är 20 besökspunkter litet i jämförelse med 

normala logistikutmaningar inom hemtjänsten. Där är det inte ovanligt med hundra eller 

fler besökspunkter uppdelade på minst 5 rutter. Dessutom ska man skall ta hänsyn till 

många olika krav och man kan flytta besökspunkter mellan olika rutter för att optimera 

slutresultatet.  

 

Det säger sig självt att man inte kan kontrollera alla möjliga rutter och ruttuppsättningar, 

utan att man får använda tumregler för att få fram relativt bra rutter. Dessa astronomiska 

antal rutter leder dock till några andra konsekvenser. För det första är det så att om antalet 

besökspunkter inom ett givet område ökar så kommer medelavståndet dem emellan att 

minska, och det blir lättare och lättare att hitta en delväg på en befintlig rutt som går nära 

förbi en ny besökspunkt. Det innebär att den extra transportsträcka som varje ny 
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besökspunkt leder till minskar allt efter som antalet besökspunkter ökar. För det andra så 

kan en ny besökspunkt leda till att det blir möjligt att flytta en annan besökspunkt från den 

rutt där den nya stoppades in till en helt annan rutt, vilket leder till att den totala 

körsträckan för dessa två rutter minskar. För det tredje så kan en ny besökspunkt leda till 

att en ny rutt med utgångspunkt ifrån en annan depå blir transportmässigt rimlig, vilket i 

sin tur leder till att långa transporter, till exempel mellan tätorter, kan undvikas. Härav 

framgår de uppenbara stordriftsfördelarna för att kunna optimera den totala körsträckan.  

 

 

Bild 2. Nya brukare (röda) i befintlig rutt (blå). Depån är markerad med grönt.  

 

Bild 2 visar att man i vissa fall kan få in klart fler brukare i en befintlig rutt, utan att den 

totala körsträckan ökar nämnvärt. Här har 4 nya brukare införts till den effektiva rutten 

enligt bild 1. De nya brukarna är markerade med rött, och de gamla med blått. Depån är 

markerad med grönt. Varje ny brukare har lett till att rutten är modifierad, varje svart 

streckad delsträcka är ersatt med två röda delsträckor. Man ser att det inte blir några 

nämnvärda omvägar i detta fall. Detta visar att man ibland kan få avsevärda 

stordriftsfördelar.  

 

För att man skall kunna få dessa stordriftsfördelar så måste dock ruttningsproblemet ha 

många olika besökspunkter, så att man kan kombinera ihop dessa på bästa möjliga sätt. 

Om man istället har ett fall där det finns två operatörer som arbetar sida vid sida utan att 

samarbeta, och de betjänar brukare inom samma geografiska område, så kommer deras 

rutter att överlappa varandra. De stordriftsfördelar och effektivitetsvinster som uppstår då 

man kör korta sträckor mellan brukare som bor i närheten av varandra försvinner.  
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Bild 3. Två icke samarbetande operatörer. 

 

Bild 3 visar effekterna av att ett område betjänas av två icke samarbetande operatörer. I 

detta fall har en ny operatör tillkommit, med en egen depå till höger i bilden. Denna 

operatör betjänar de nya brukarna. Man ser att den ursprungliga operatören har samma 

körsträcka som i bild 1, och att den nya operatören har en körsträcka (röda pilar) som är 

klart längre än tillskottet, då svarta streckade delsträckor byttes ut mot röda delsträckor i 

bild 2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bild 4. Två rutter, med en eller två depåer. 

 

Bild 4 visar vad som kan hända om en rutt tar för lång tid för att alla brukare skall kunna 

betjänas inom utsatt tid. I det fall som illustreras till vänster har man helt enkelt klippt den 

rutt som var effektiv för alla brukarna i två ungefär lika långa delar, och infogat delsträckor 

till och från depån. När man gör detta så måste man vanligen optimera de nya kortare 

rutterna. I fallet som visas till höger har den första operatören etablerat en depå på samma 

ställe som den icke samarbetande operatören etablerade sin depå i bild 3. Nu kan den enda 

operatören samla brukare efter geografisk närhet, och de allra flesta delsträckorna blir 

korta. Man ser att den totala körsträckan för bägge rutterna blir klart kortare än för fallet 
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med icke samarbetande operatörer, och det blir även kortare än för fallet med en depå. Om 

denna besparing i körning, tid och miljöpåverkan motiverar kostnaderna för etablerande av 

en ny depå är en annan fråga.  

 

Studiens upplägg  

 I en transportsimulering utgår man från ett antal förutbestämda kriterier, som tidsfönster, 

fordonsbehov, behörigheter, tillgänglighet etc., och beräknar vilken påverkan på total 

transporttid och körsträcka olika förutbestämda scenarier får. Med hjälp av simuleringar i 

ett logistikprogram kan man på så sätt testa olika tänkbara eller önskvärda varianter. 

Genom att med stor sannolikhet kunna förutsäga hur dessa förändringar kommer att 

påverka verksamheten kan man undvika onödiga och kostsamma misstag. 

 

För att kunna genomföra denna studie har vi fått lov att använda material från en 

sydsvensk kommun. Det innebär att alla simuleringar och beräkningar baseras på ett från 

verkligheten hämtat material. Inga fiktiva siffror eller tider finns med utan allt är helt 

verklighetsanknutet. 

 

Den studerade kommunens data har använts för att de är tillgängliga, och så vitt det är 

möjligt att se representativa för en genomsnittlig kommun. Kommunen har varken en 

särskilt stor eller liten befolkning. Underlaget innefattar både tätort och glesbygd, och 

brukarna varierar en hel del vad gäller beslutstid/vecka. På grund av att man har använt 

data från en verklig kommun, vars rutter redan har dokumenterats, så kan man identifiera 

klart orimliga simuleringsresultat.  

SIMULERINGAR  

I enlighet med teori, frågor och förutsättningar har vi delat in simuleringarna enligt 

följande: 

1. 100 % av alla insatser i tätorten utförs av kommunen. 

2. 20 % av alla insatser i tätorten utförs av en privat entreprenör 

3. 50 % av alla insatser i tätorten utförs av en privat entreprenör 

4. 40 % av alla insatser i ett område i tätorten utförs av en privat entreprenör 

5. 100 % av alla insatser i tätort och glesbygd utförs av kommunen. 

6. 20 % av alla insatser i tätort och glesbygd utförs av en privat entreprenör 

7. 50 % av alla insatser i tätort och glesbygd utförs av en privat entreprenör 

8. 100 % av all städning utförs av kommunens hemtjänst. 

9. 100 % av all städning läggs ut på en privat entreprenör, alternativ A. 

10. 100 % av all städning läggs ut på en privat entreprenör, alternativ B. 
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ARBETSMETOD  

Studien har utförts som en simuleringsstudie där verkliga data om brukarna ï placering, 

tidstilldelning, etc. ï har använts för att skapa optimerade rutter. Dessa optimerade rutter är 

inte kopior av eller baserade på kommunens verkliga rutter. De är istället lagda så att 

rutternas totala körsträcka minimeras, så långt det är möjligt med till stor del manuella val 

av brukare till varje rutt och automatiserade val av körordning för varje rutt. Allokeringen 

av brukare till antingen kommunal eller privat utförare har skett med hjälp av en 

slumpfunktion i Excel. Denna allokering bortser ifrån att vissa brukare kan tänkas påverka 

varandras val, och att brukare kan antas välja samma val för alla sina insatser om de har 

flera insatsbeslut. Att ta hänsyn till dessa effekter skulle dock vara mycket tidskrävande, 

utan att slutresultaten skulle ändras i det stora hela.  

 

I ett fåtal simuleringsfall har rutter hittats som har gett korta totalsträckor, men där 

variationerna mellan de olika rutternas sträckor eller totaltider har varit orimligt stora. I 

dessa fall har ruttuppsättningar med marginellt längre totalsträckor, och klart mer 

balanserade rutter, valts som slutlösning. Dessutom har ett fåtal simuleringsfall gett rutter 

med korta totalsträckor, men med orimligt långa väntetider i rutterna. Dessa har också valts 

bort till förmån för ruttuppsättningar utan långa väntetider men med något längre 

totalsträckor. Denna totala körsträcka blir då så kort som är möjligt med en rimlig 

beräkningsinsats och med ett rimligt schemautseende, men den är inte nödvändigtvis den 

kortaste teoretiskt möjliga körsträckan. Även med relativt få antal brukare skulle det vara 

fullständigt orimligt att beräkna den totala körsträckan för alla tänkbara ruttuppsättningar, 

vilket gör att man inte kan vara helt säker på att man har funnit ett teoretiskt optimum. Det 

är på grund av detta som beteckningen òoptimerade rutterò istället för òoptimala rutterò 

används. Erfarenheter från specialfall där teoretiskt optimala rutter är kända visar dock att 

de bästa lösningar som erfarna personer hittar inom rimlig tid oftast är mycket nära det 

teoretiskt optimala, vanligen inom 5 till 10 % från den optimala körsträckan. 

  

Beräkningsgången från en brukarlista till en komplett ruttuppsättning varierar en del 

mellan simuleringarna, i vissa fall finns det en uppenbar lösning men i de flesta fall kan 

man direkt se att den datoroptimerade lösningen kan förbättras manuellt. Dessa manuella 

förbättringar genomförs till dess att ruttuppsättningen ser ut så att inga icketriviala 

förbättringar är tänkbara. När en optimerad ruttuppsättning med endast en utförare har 

funnits, så används dess totala körsträcka som utgångsläge när körsträckor baserade på två 

utförare skall jämföras. Det vore möjligt att simulera effekterna av fler än två utförare, men 

detta skulle endast leda till mer av de effekter som man ser redan vid två utförare. Därför 

har sådana simuleringar inte ansetts nödvändiga då det inte skulle påverka studiens 

slutresultat.  
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SIMULERINGSREDSKAP  

I samtliga simuleringar har LogiX från DPS Scandinavia använts. LogiX är ett väl 

beprövat optimeringsprogram med flera olika planeringsalternativ (strategiskt, taktiskt eller 

operativ planering), där systemet väljer bästa vägvalet mellan kunder, med hänsyn till 

hastigheter, enkelriktningar, svängrestriktioner etc. Programmet optimerar 

besöksordningen för varje rutt med hänsyn till tidsanpassningar, arbetstidsregler, raster etc. 

Programmet ger även en bästa fördelning genom att systemet planerar utifrån kundernas 

behov. Programvaran besvarar frågor som:  

 Har jag rätt antal fordon? 

 Har jag rätt antal medarbetare?  

 Ligger depåerna rätt?  

 Vad händer om jag tar bort en depå, etc? 

 

LogiX har i utredningen använts som både operativt och strategiskt planeringsverktyg när 

simuleringarna har utförts. Motsvarande programvaror ger sannolikt likvärdiga utfall i 

liknande simuleringar.  
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Simuleringar 1 ï 4, insatser i tätorten 

 

Nedanstående karta (bild 5) visar ett antal adresser för insatser inom hemtjänsten i en 

kommun. Endast de insatser som ligger inom tätorten visas, totalt är det 51 stycken. Detta 

urval representerar materialet som simuleringarna baseras på. Varje punkt är en adress som 

ska besökas. Insatstiden på varje adress varierar mellan 2 och 60 minuter och är i medel 20 

minuter långt. Både insatser från förmiddagen och eftermiddagen har tagits med.  

 

För att belysa skillnaden som uppstår om man låter en del av verksamheten för hemtjänst 

utföras av en extern entreprenör utförs ett par simuleringar. Första simuleringen är 

utgångsläget då 100 % av jobbet utförs av kommunen. Sedan utförs en simulering där 20 

% av verksamheten utförs i privat regi. Därefter simuleras 50 % av jobbet utfört av en 

extern entreprenör. 

 

SIMULERING 1 ï 100 % I TÄTORT  KOMMUN ALT    

Utförs alla insatser av kommunen läggs fem turer och alla sker med cykel då varje tur är 

under 5 km. Alla turer utg¬r fr¬n det centralt belªgna kontoret òKOMMUNALTò. Totalt 

sträcker sig turerna över 15,8 km och tar 51 minuter i anspråk. För att få en överblick över 

de fem turerna, se bild 6. Varje färg representerar en rutt. 

 

 

        

 

 

Bild 6 Bild 5 
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SIMULERING 2  ï 20 % I TÄTORT  PRIVAT  

Fºr att simulera en extern entreprenºr skapas ytterligare ett kontor (òPrivatò). Alla insatser 

som utförs i privat regi utgår ifrån detta. Av de totalt 51 insatserna valdes 20 % (10 

stycken) slumpmässigt ut att tillhºra kontoret òPrivatò. Urvalet skedde i Excel med hjªlp 

av funktionen òslumpò. I bild 7 visas insatserna med avseende på kontorstillhörighet. De 

tio insatserna som tillhºr kontor òprivatò ªr gulmarkerade. De övriga som utförs av 

kommunen är blåmarkerade. 

Resultat 

Fem turer läggs varav fyra sker med cykel och den resterande med bil. Totalt förbrukas 

21,2 km under tiden 1 timme och 17 minuter. Detta är 34 procent mer sträcka och 51 

procent mer i tid jämfört med utgångsläget. För illustration av de fem turerna, se bild 8. 

Röd, grön, blå, magenta tillhör kommunen. Gult tillhör den privata aktören. 

 

 

 

Bild 7 Bild 8 
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SIMULERING 3  ï 50 % I TÄTORT  PRIVAT  

Alla insatser som utförs i privat regi utgår fr¬n kontoret òPrivatò. Av de totalt 51 insatserna 

valdes denna gång 50 % (26 stycken) slumpmªssigt ut att tillhºra kontoret òPrivatò. 

Urvalet skedde i Excel med hjälp av funktionen òslumpò. I bild 9 visas insatserna med 

avseende p¬ kontorstillhºrighet. De 26 insatserna som tillhºr kontor òPrivatò ªr gult 

markerade. De övriga som utförs av kommunen är blå markerade. 

Resultat 

Fem turer läggs varav tre sker med cykel och de resterande med bil. Totalt förbrukas 20,5 

km under tiden 1 timme och 28 minuter. Detta är 30 procent mer sträcka och 73 procent 

mer i tid jämfört med utgångsläget. För illustration av de fem turerna, se bild 10. Röd och 

grön tillhör kommunen. Blått, gult och magenta tillhör den privata aktören. 

 

 

 

Bild 10 Bild 9 
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SIMULERING 4  ï 40 % I TÄTORT  PRIVAT (OMRÅDE ) 

Alla insatser som utförs i privat regi utgår återigen ifrån kontoret òPrivatò. Av de totalt 51 

insatserna valdes denna gång 40 % (20 stycken) ut från ett specifikt område att tillhöra 

kontoret òPrivatò. Urvalet skedde med utg¬ngspunkt fr¬n kartan dªr nªrliggande insatser 

från ett visst område valdes. I bild 11 visas insatserna med avseende på kontorstillhörighet. 

De 20 insatserna som tillhºr kontor òPrivatò ªr gult markerade. De ºvriga som utfºrs av 

kommunen är blå markerade. 

Resultat 

Fem turer läggs varav fyra sker med cykel och den resterande med bil. Totalt förbrukas 

20,2 km under tiden 1 timme och 30 minuter. Detta är 28 procent mer sträcka och 76 

procent mer i tid jämfört med utgångsläget. För illustration av de fem turerna se bild 12. 

Röd, grön, blå tillhör kommunen. Gult och magenta tillhör den privata aktören. 

 

 

 

 

 

Bild 12 Bild 11 
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SAMMANSTÄLLNING FÖR INSATSER I TÄTORTEN  

 

Simulering Bilar  Tid  Differens % km Differens % 

1. 100 % kommunen 0 51 0 15,8 0 

2. 20 % entreprenör 1 77 + 51 21,2 + 34 

3. 50 % entreprenör 2 88 + 73 20,5 + 30 

4. 40 % entreprenör, område 1 90 + 76 20,2 + 28 

Tabell 1. Simuleringar för insatser i tätort under en dag.  

 

Följande fakta kan utläsas ur tabell 1: 

 Det går åt 51 % mer tid när man låter 20 % av verksamheten skötas av en extern entreprenör. 

 Den totala körsträckan i den privata regin är ca 34 % högre i simulering 2.  

 Det går åt 73 % mer tid när man låter 50 % av verksamheten skötas av en extern entreprenör. 

 Den totala körsträckan i den privata regin är ca 30 % högre i simulering 3.  

 Det går åt 76 % mer tid när man låter 40 % av verksamheten skötas av en extern entreprenör  

i ett specifikt område.  

 Den totala körsträckan i den privata regin är ca 28 % högre i simulering 4.  
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Simulering 5 ï 7, insatser i tätorten och glesbygden 

 

Nedanstående kartor (bild 13 och bild 14) visar ett antal adresser för insatser inom 

hemtjänsten i en kommun. Både insatser som ligger inne i tätorten och i glesbygden visas, 

totalt är det 77 stycken. Detta urval representerar materialet som simuleringarna baseras 

på. Varje punkt är en adress som ska besökas. Insatstiden för varje adress varierar mellan 2 

och 60 minuter och är i medel 19 minuter långt. Både insatser från förmiddagen och 

eftermiddagen har tagits med. 

 

För att belysa skillnaden som uppstår om man låter en del av verksamheten för hemtjänst 

utföras av en extern entreprenör utförs ett par simuleringar. Första simuleringen är 

utgångsläget då 100 % av jobbet utförs av kommunen. Sedan utförs en simulering där 20 

% av verksamheten utförs i privat regi. Därefter simuleras 50 % av jobbet utfört av en 

extern entreprenör.  

Bild 13 

Bild 14 
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SIMULERING 5  ï 100 % TÄTORT & GLESBYGD KO MMUNALT   

Utförs alla insatser av kommunen läggs sju turer och fem sker med bil och resterande två 

med cykel. Alla turer utg¬r fr¬n det centralt belªgna kontoret òKommunaltò. Totalt strªcker 

sig turerna över 156 km och tar 399 minuter i anspråk. För att få en överblick över de sju 

turerna, se bild 15 och bild 16 (tätorten). Varje färg representerar en rutt. 

 

 

          

Bild 16 

Bild 15 
























